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60 Jahre
Raw Schoneweide

Der wichtigste Partner der elektrisch
betriebenen Berliner Nahverkehrsmittel
S-Bahn, U-Bahn und StraBenbahn ist
das Raw ,Roman Chwalek" Berlin-Sché-
neweide. Hier ndmlich werden die
Fahrzeuge in festen Zeitabstinden auf
Herz und Nieren untersucht und wieder
flottgemacht. Dieses Werk, das am
15. Oktober 1927 seiner Bestimmung
ibergeben wurde, begeht also in die-
sen Tagen sein 60jdhriges Bestehen. Ur-
spriinglich nur fur die Instandhaltung
von S-Bahn-Wagen konzipiert, hat das
Raw in den letzten Jahren auch Son-
derproduktionen ibernommen, wie die
Fertigung des SKL Bauart Schéneweide,
die Reparatur von VS-, VB- und Doppel-
stockwagen, den Neuaufbau von zwei-
und dreiachsigen Rekowagen, aber
auch die Aufarbeitung von Werkloko-
motiven.

Nachdem seit mehr als 10 Jahren zahl-
reiche S-Bahn-Wagen modernisiert und
derzeit altere Fahrzeuge in U-Bahnen
des Typs E IlI-5 umgebaut werden, ste-
hen auch neue Aufgaben bevor. Sie
konzentrieren sich insbesondere auf die
planmaBige Instandhaltung der neuen
S-Bahn-Ziige der Baureihe 270, Uber die
im ,me"” noch zu berichten sein wird.
Dem Jubilar fiir die ndchsten Jahre alles
Gute!

1 Ein S-Bahn-Wagen der Baureihe 275 wird mo-
dernisiert: die abgewinkelte Stirnwand des ehema-
ligen Steuerwagens wird begradigt und somit dem
Beiwagen angepalit.

2 Derzeit ein wichtiger Produktionszweig: der
Umbau von S- zu U-Bahn-Wagen des Typs E |15 —
hier ein Untergestell

3 Inder Priifhalle werden die aufgearbeiteten
Fahrzeuge auf ihre Funktionstiichtigkeit iberpriift.
4 Vorbereitung zur Probefahrt auf dem S-Bahn-
Streckennetz — hier mit dem Rangier-Triebwagen

des Raw ,Roman Chwalek”

Text und Fotos: H.-|. Hutter, Berlin
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Ein Denkmal wird 50

Der historische StraRenbahn-
Triebwagen 92 der Erfurter Stra-
Renbahn feiert 1988 seinen

50. Geburtstag. Bei Recherchen
zur Geschichte dieses Wagens
trat ein Uberaus interessanter Le-
benslauf zu Tage. So war der
Triebwagen 92 vom 14. bis 19,
November 1938 in Disseldorf
auf einer Wagenschau zu sehen
(wie auch der Tw 801 und der
Bw 1177 aus Dresden). Daneben
wurden mit dem Tw 93 des glei-
chen Bauloses Probefahrten
durchgefiihrt, in deren Ergebnis
der Wagen 93 mit modifizierten
Motoren als ,Gewinner” eines
Wettbewerbes hervorging. Da
bisher nur wenige Informationen
{iber die Dusseldorfer Wagen-
schau, die Probefahrten des Tw
93 sowie die Vorgange im Zu-
sammenhang mit der Entwick-
lung deutscher Einheitsstrallen-
bahnwagen vorliegen, wire die
AG 4/60 Nahverkehr Erfurt des
DMV interessiert, weiterfiih-
rende Hinweise und Informatio-
nen aus dem Leserkreis des
.me" zu erfahren. Unterlagen,
Fotos sowie Dias zu den Trieb-
wagen 92 und 93 der Erfurter
StraBenbahn, speziell bis

1965, auch leihweise, wiren
dariiber hinaus hilfreich, die Ge-

schichte beider Wagen umfas-
send darstellen zu kénnen. Ent-
sprechende Hinweise bitten wir
an die AG 4/60 Nahverkehr Er-
furt, PSF 725, Erfurt, 5010, zu
richten.

DMV, AG 4/60 Erfurt

Erlebnis Eisenbahn

Viele Menschen benutzen tag-
lich die Deutsche Reichsbahn,
andere fahren mit ihr nur in den
Urlaub — fiir etliche ist sie ,das
Erlebnis Eisenbahn”! So auch fur
den Amateurfotograf Heiko
Baumgarten, Mitglied des Foto-
clubs Merseburg im Kulturbund
der DDR. Dank der groRziigigen
Unterstiitzung der Galerie ,Ku-
gel” des Kulturbundes in Naun-
hof (b. Grimma) wurde es mog-
lich, eine kleine Fotoauswahl
der interessierten Offentlichkeit
zu prisentieren. Die Ausstellung
ist noch bis zum 29. Oktober
1987 in Naunhof jeden Dienstag
und Donnerstag von 14.00 bis
17.00 Uhr gedffnet.

Pr.

Unterlagen gesucht

Fir die Erarbeitung einer Be-
triebschronik uber den Bahnhof

Wiederum dicht umlagert...

...war unser transpress-Stand am 28. August dieses jahres aus
Anlall des Solidaritdtsbasars der Berliner Journalisten auf dem
Alexanderplatz mitten im Herzen unserer Hauptstadt. Aus nahezu
allen Bezirken unserer Republik kamen Eisenbahnfreunde und
Modelleisenbahner, um einiges aus dem breiten Angebot zu er-
werben. Ob Biicher, Modellbahnartikel, Poster, Kalender oder an-
dere Souvenirs: alles war gefragt und dient in Form des Erloses
den Menschen in zahlreichen Landern Afrikas, Asiens und Latein-

amerikas fur ein besseres Leben.

Ohne die Hilfe zahlreicher Arbeitsgemeinschaften des DMV und
einzelner Freunde ware die Unterstitzung dieser guten, wichti-
gen und internationalen Sache nicht méglich gewesen. Wir dan-
ken besonders den Arbeitsgemeinschaften 1/11 (einschlieBlich
der BSG Rotation Berlin-Mitte), 1/13, 1/25 (Gruppe Kleinserie),
2/15, 3/5, 3/85, 3/110, 4/19, 6/52, 6/55, 8/9, 8/15 und 8/20 sowie
den DMV-Bezirksvorstdnden Schwerin und Greifswald. AuBer-
dem spendeten Otto Haack (Stahnsdorf), Hans-Joachim Marohn
{Oranienburg), Freund Mollenhauer (Berlin), Joachim Rudolf (Ber-
lin), Klaus Jinemann (Berlin), Norbert Kaatz (Eldena) sowie aus der
BRD Siegfried Steine (Augsburg) Zeitschriften, Modelle bzw. Sou-
venirs. Besucher und Spender — alle haben wiederum dazu beige-
tragen, dal diese Aktion zu einem vollen Erfolg wurde. Einmal
mehr zeigte sich auch wieder, dal die ,me"-Leser mit ihrer Zeit-

schrift eng verbunden sind.
me

Berlin-Lichtenberg werden drin-
gend Unterlagen wie Fotos, Do-
kumentationen, Zeitungsverof-

fentlichungen und andere Publi-

kationen gesucht. Wer kann Hin-
weise geben? Zuschriften bitte
an die Redaktion.

me

Sinnvolle Freizeit mit dem DMV - 1983 und 1984

1983, Januar: Seit zehn Jahren werden
die ,Verkehrsgeschichtlichen Blatter”
von der AG 1/11 ,Verkehrsgeschichte”
Berlin herausgegeben. Sie sind im In-
und Ausland sehr begehrt, die Auflage
steigt kontinuierlich. In ehrenamtlicher Ar-
beit wird ein beachtlicher Beitrag zur Ver-
kehrsgeschichte, insbesondere Berlins,
geleistet.

September: XXX. Internationaler Modell-
bahnwettbewerb in Budapest. 113 Expo-
nate werden bewertet und 59 Preise ver-
geben. Die Modellbauer der DDR sind
mit 53 Exponaten vertreten und erringen
30 Preise.

100 Jahre  Freital-Hainsberg—Kurort
Kipsdorf, 100 jahre Eisenbahnen auf Ri-
gen, 125 Jahre Werrabahn und 100 Jahre
Eisenbahn  zwischen  Wismar und
Rostock: All diese Ereignisse werden von
engagierten DMV-Mitgliedern und Ar-
beitsgemeinschaften ideenvoll sowie ak-
tiv mit vorbereitet und gestaltet.
Oktober: Zehn Jahre gibt es bereits die
beliebten Modellbahn-Kleinserien von
der AG 3/42 Marienberg. Gelungener
Auftakt war der ETA 177. Acht Fahrzeug-
modelle, darunter weitere ETA-Varian-
ten, EK 4, Laas und SKL sowie 35 ver-
schiedene Kleinteile fiir den Fahrzeugmo-
dellbau in der Nenngréle HO, fur Garten-
bahnen, Teile fir Gleisbildstellwerke und
den Gebdude- und Landschaftsbau, gehé-
ren zum Fertigungsprogramm.

Gera verfugt nun Uber einen zweiten hi-

storischen Stralenbahn-Triebwagen. Ge-
raer Nahverkehrsfreunde haben in vielen
Stunden ihrer Freizeit und in guter Zu-
sammenarbeit mit dem Geraer Verkehrs-
betrieb den Wagen Nr. 12 wieder flott
gemacht.

Die Filmarbeiten fir einen Streifen zum
Thema Schmalspurbahnen beginnen.

Ein erster Erfahrungsautausch der Kom-
mission fiir Eisenbahnfreunde beim Prasi-
dium des DMV mit Vertretern der Haupt-

Chronik des DMV

verwaltung der Wagenwirtschaft der

Deutschen Reichsbahn (HvW) im Ministe-
rium fir Verkehrswesen und des Ver-
kehrsmuseums Dresden férdert die Akti-
vitdten fir den Erhalt betriebstdahiger Mu-

seumswagen. Dazu gehort auch der in
Zwickau beheimatete Traditions-Eilzug
(TEZ) der Deutschen Reichsbahn.

1984, [anuar: Die bekannte AG 1/11
.Verkehrsgeschichte” besteht 20 Jzhre.
Sie zahit 120 Mitglieder. Am Anfang er-
forschte sie vor allem die Geschichte der
kleinen Bahnen der DR, spater kamen sol-
che Interessengebiete wie allgemeine Ei-
senbahngeschichte, Dampflokomotiven,
Berliner S-Bahn, U-Bahn und StraBenbah-
nen hinzu. Einige Freunde der AG zahlen

zu geachteten Buchautoren des trans-
press VEB Verlag fir Verkehrswesen,
Juni: Ein groBer Tag der grofen Nenn-
gréBen: In Werdau finden sich Freunde
der Gartenbahn zu ihrem ersten Treffen
ein.

August: Die Strecke Neudietendorf—Rit-
schenhausen mit dem bekannten Brand-
leitetunnel Gber den Thiringer Wald be-
geht ihr 100jahriges Jubildum.
September: Die Schmalspurbahn Rade-
beul Ost—Radeburg hat 100 Jahre auf
dem ,Buckel”. Der Traditionszug macht
jahrlich 40 bis 50 Fahrten, die fur viele Ei-
senbahnfreunde ein besonderes Erlebnis
sind. Die Mitglieder der AG 3/58 ,Tradi-
tionsbahn Radebeul Ost—Radeburg” ha-
ben in ber 4000 Stunden Freizeitarbeit
diesen Feiertag wiirdig vorbereitet.

Auf dem XXXI. MOROP-Kongre8 in Linz
wird der Préasident des Deutschen Mo-
delleisenbahn-Verbandes der DDR,
Dr. Ehrhard Thiele, zum Vizeprasidenten
des Verbandes der Modelleisenbahner
und Eisenbahnfreunde Europas gewahit.
Oktober: Am 15. Spezialistentreffen _jun-
ger Eisenbahner” in Magdeburg beteili-
gen sich 20 Mannschaften und bewerben
sich um Diplome und Ehrenpreise. In der
Jugendarbeit tragt die Berufswerbung fir
die DR bzw. das Verkehrswesen immer
mehr  Frichte. 1983 nehmen 110
Freunde, 1984 154 eine Lehre bei der Ei-
senbahn bzw. beim Stidtischen Nahver-
kehr auf.

2
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Prof. Dr. sc. techn. Adolf Dannehl, lissi—Chaschuri und Sestafoni—Samtve- wendig. Die neue zweigleisige Magi-

Dresden

Die Eisenbahnen
Georgiens

Die Georgische Sozialistische Sowjetre-
publik, die im Westen an das Schwarze
Meer, im Norden an die RSFSR und ver-
schiedene autonome Sowjetrepubliken,
im Osten an die Aserbaidshanische SSR
sowie im Siden an die Tlrkei und die
Armenische SSR grenzt, nimmt den
westlichen Teil des Kaukasusgebirges
ein. Sie entwickelte sich von einem frii-
her wvornehmlich landwirtschaftlichen
zu einem verstarkt industriellen Land.
Allein in den letzten zehn Jahren ver-
doppelte sich der Produktionsumfang.
Diese stabile Wirtschaftsentwicklung
fordert auch dem Verkehrs- und spe-
ziell dem Eisenbahnwesen des Landes
enorme Leistungen ab. 80 Prozent aller
Gutertransportleistungen Georgiens hat
die Eisenbahn zu bewiltigen. Zu den
wichtigsten von den Georgischen Eisen-
bahnen transportierten Giter zdhlen
Erddl, Getreide, Maschinenbauerzeug-
nisse, Erze und Baumaterialien. Erhebli-
che Gutmengen sind den Schwarz-
meerhafen Batumi und Poti zu- und von
dort abzufiihren.

Das Eisenbahnnetz der Georgischen
" SSR umfaRt heute 2500 km. Es ist auf der
Karte dargestellt. Die wichtigste georgi-
sche Eisenbahnmagistrale verlauft Gber
Tuapse von Rostow am Don kommend
entlang der nordlichen Schwarzmeer-
kiiste iber Samtvedia nach Thbilissi. Hier
teilt sie sich in eine Strecke, die nach
Baku und damit an das Kaspische Meer
verlduft, und in eine Strecke, die sid-
lich in die Armenische SSR und weiter
in die Tirkei und in den Iran fihrt. Eine
Reihe von AnschluBBstrecken vervoll-
standigt das georgische Eisenbahnnetz.
Georgien ist die erste der 15 Unionsre-
publiken der UdSSR, in der alle Eisen-
bahnstrecken elektrifiziert sind. Begon-
nen hatte der elektrische Zugbetrieb bei
den Georgischen Eisenbahnen im Jahre
1932, als der tiber den SurampaR fiih-
rende Streckenabschnitt Chaschuri—
Sestafoni elektrifiziert wurde. Von 1932
bis 1936 kamen zwei weitere georgi-
sche Eisenbahnstrecken hinzu: Tbi-

dia, Nach und nach folgten alle weite-
ren, und auf dem Bahnhof Citeli-Ckaro
schlieRlich wurde mit den letzten Elek-
trifizierungsarbeiten auch eine Stele mit
der Aufschrift ,2500 km" errichtet, die
an die Vollendung der Elektrifizierung
der Eisenbahnen Georgiens erinnert.

Das bedeutendste Vorhaben der Geor-
gischen Eisenbahnen in den nachsten
Jahren ist der Bau einer neuen Eisen-
bahnstrecke durch das Kaukasusmassiv
von Zages nach Ordshonikidse. Dieses
zwar schon fast 100 Jahre lang ge-
plante, aber bisher nicht realisierte

Moskau

strale ist zu elektrifizieren; die maximale
Streckenneigung betrdgt 34,5 Promille.
Der interessanteste und auch aufwen-
digste Eisenbahnneubau Georgiens bil-
det der Abschnitt Marabola—Achalka-
laki. Er zweigt in Marabola von der Ge-
orgischen Magistrale ab und erschlieft
den im Siiden der Republik gelegenen
Kleinen Kaukasus. Die Bahn ist 160 km
lang und erhebt sich bis zu einer Hohe
von 2163 m Gber dem Meeresspiegel.
Die maximale Neigung betrégt 35 Pro-
mille; der kleinste Gleisbogenhalbmes-
ser mift 300 m. Die Strecke dient vor-

RSFSR und verschiedene ASSR

—
s
T geplante Neuboustrecke
Akarmara ) o1 ,l noch Ordshonikidse
= \' i ) \ : ey

T \
— Schwarzes Telaws ~,
- Labsi cepupyol i 7. o

Turkes

—-— 3R -Grenzen
—— [Fisenbahnsirecken

180 km lange Streckenprojekt ist not-
wendig, da die vorhandene georgische
Magistrale fast bis zur Grenze ihrer Lei-
stungsfahigkeit ausgelastet ist und Ver-
besserungen in der verkehrlichen Er-
schlieBung Georgiens unumgénglich
sind. Zugleich wird die neue Strecke
die Verkehrsbedienung Armeniens und
Aserbaidshans erleichtern. Diese Ver-
bindung erhéalt insgesamt 38 Tunnel.
Der Haupttunnel wird 16 km lang sein.
Neben 38 Viadukten sind 29 groBe und
mittlere sowie 359 kleinere Briicken not-

\

|

\—o) Snaris - Ceholi

T ———

/' Armenische SSR

Lokomotiven der Baureihe H 60 beherrschen auch
das Bild auf den Strecken Georgiens. Erstmals
wurde diese 550-PS-Maschine 1957 in Nowotscher-
kask gebaut.

Foto: Archiv

nehmlich zur Abfuhr von Bodenschit-
zen, Baustoffen und Landwirtschaftspro-
dukten. Sie weist 329 Kunstbauten, dar-
unter 28 groRBe und mittlere Briicken,
auf,

Zu den wichtigen Bauvorhaben der Ge-
orgischen Eisenbahnen in nichster Zeit
gehoren:

— der Bau zweiter Gleise auf ausge-
wihlten Strecken in einem Umfang von
etwa 20 km/a,

— der Ausbau mehrerer Bahnhafe, vor
allem des Bahnhofs Samtvedia,

— die Erweiterung und Rekonstruktion
von Bahnbetriebswerken und Bahnbe-
triebswagenwerken,

— der Neubau von Bahnbetriebswerken
in Samtvedia, Gurdshaani und Cha-
schuri,

- die Modernisierung der Sicherungs-
und Fernmeldeanlagen sowie

— der Ausbau des eigenen Rechenzen-
trums.

me 10/87 3



nah
verkehr

aktuell

Dr. 'ﬁuif Epstein, Vizeprasident
der Reichsbahnbaudirektion, Berlin

Mit der U-Bahn
nach Hellersdorf

Bekanntlich wird dem Wohnungsbau-
programm als Kernstiick der Einheit von
Wirtschafts- und Sozialpolitik in der
DDR nach wie vor groRe Aufmerksam-
keit geschenkt. Einher mit der Entste-
hung von Neubaugebieten geht deren
verkehrsmaRige ErschlieBung. Das trifft
auch zu flir das jingste Neubaugebiet
der Hauptstadt der DDR, Berlin, in
Kaulsdorf/Hellersdorf. Es wird derzeit
an die bestehende U-Bahnlinie Alexan-
derplatz—-Tierpark angeschlossen. Den
Personenverkehr sbernehmen gegen-
wartig ausschlieBlich Buslinien, die vor-
wiegend als Zubringer zum $-Bahnhof
Berlin-Kaulsdorf verkehren. Mit dem
weiteren Aufbau des Neubaugebietes
steigert sich das Verkehrsaufkommen
voraussichtlich auf mehr als das Dop-
pelte und soll 10 000 Personen in der
Spitzenstunde erreichen. Das bis zur In-
betriebnahme der neuen U-Bahn-Linie
weiter wachsende Verkehrsaufkommen
muf durch zusitzliche Buslinien zur S-
Bahn sowie den Einsatz noch einer Zug-
gruppe der S-Bahn bis zum Bahnhof
Warschauer StraBe bewiltigt werden.
Eine durchgehende Verbindung in Rich-
tung Stadtzentrum existiert damit also
nicht.

Durch die verlangerte U-Bahnstrecke
wird

— das Wohngebiet Kaulsdorf/Hellers-
dorf an das Stadtzentrum (Arbeitsstat-
ten, Verkaufseinrichtungen, ulturstét-
ten) angeschlossen,

— die Schwerachse des Neubaugebie-
tes durchschnitten,

— eine fahrgastfreundliche Umsteige-
mdoglichkeit am Bahnhof Wouhletal
durch gemeinsame Richtungsbahn-
steége der U-Bahn und S-Bahn erreicht
un :

— eine von anderen Verkehrsmitteln
unabhéngige Betriebsfiihrung mit dich-
ter Zugfolge und hoher Zuverldssigkeit
ermoglicht.

Die Neubaustrecke beginnt am U-Bahn-
hof Tierpark und wird Gber die nur teil-
weise genutzte und als VnK (Verbin-
dung nach Kaulsdorf) bezeichnete DR-
Strecke in Richtung Kaulsdorf-West
oberirdisch weitergefiihrt. Dort kreuzt
sie die S-Bahn- und Fernbahnstrecke
Berlin—Strausberg, verlduft durch den
Wohnungsbaustandort  Kaulsdorf/Hel-
lersdorf und endet in Hénow. Die
Trasse beriihrt die Stadtbezirke Berlin-
Lichtenberg, Berlin-Marzahn und Ber-
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lin-Hellersdorf. |Im Berufsverkehr ist
zwischen dem Wohngebiet Kaulsdorf/
Hellersdorf und dem Stadtzentrum eine
Zugfolge von 4,5 Minuten vorgesehen.
Unter Beriicksichtigung des vorhande-
nen Verkehrsaufkommens der Strecke
Alexanderplatz-Tierpark ergibt sich
dann auf diesem Streckenabschnitt im
Berufsverkehr eine Zugfolge von 2,25
Minuten, weshalb hier die DurchlaRfa-
higkeit erhéht werden mugR.

Von den Bahnhdfen der Neubaustrecke
Hellersdorf, Elsterwerdaer Platz, Tier-
park sowie Wuhletal bestehen Umstei-
1

Die Strecke beginnt mit einem kompli-
zierten AnschluBbauwerk zur Ausbin-
dung der neuen Trasse aus der vorhan-
denen Abstellanlage im Tunnel des
1973 eréffneten U-Bahnhofs Tierpark’
(Abb. 1 und 2). Da sich der Tunnelquer-
schnitt im Ausbindungsbereich stédndig
verdndert, entsteht dabei ein hoher
manueller Bauaufwand. Der anschlie-
Bende Tunnel zur Unterquerung der
VnK-Strecke der DR wird als Ortbeton-
vollrahmen ausgefiihrt. AnschlieBend
verlduft das Gleis auf einer Linge von
etwa 3 km in der Trasse der ehemaligen

gemaglichkeiten zu den anderen Nah-
verkehrsmitteln.

Im Dezember 1984 begannen die Bauar-
beiten. Die Inbetriebnahme der Bahn ist
noch in diesem Fiinfjahrplanzeitraum
vorgesehen. Als erste Etappe wird der
Streckenabschnitt Tierpark—Elsterwer-
daer Platz Gbergeben.

1und 2 Die unterirdische Streckenfihrung der
Meubaustrecke ab Bahnhof Tierpark war zum Zeit-
punkt dieser Aufnahmen am 11. September 1986
im Gange.

3 Ebenfafls rege Bautatigkeit herrschte am glei-
chen Tage schon im Bereich des kiinftigen Bahn-
hofs Wuhletal.

Fotos: W.-D. Machel, Potsdam
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* VnK-Strecke der DR. Markante Inge-
nieurbauwerke in diesem Streckenab-
schnitt werden ein FuBgangertunnel mit
Rampen am Bahnhof Biesdorf Siid und
zwei Massivbriicken sein.

Die eine Briicke Uber die Kopenicker
StralRe ist in Ortbeton mit integriertem
Zugangsbauwerk zum Bahnhof Elster-
werdaer Platz ausgefiihrt, wahrend die
zweite eine Fertigteiltypenlosung dar-
stellt und die U-Bahn uber die Fernver-
kehrsstrae F 1/5 fihrt.

Wie bereits erwdhnt, kreuzen sich im
Bahnhof Wuhletal die Strecke der U-

zower Strale entsteht in offener Bau-
weise und ist im Gegensatz zum Be-
reich Tierpark als Ortbetonwanne mit
Fertigteildecke ausgebildet. Nach Un-
terfahrung des StralBenknotens Hellers-
dorfer StraBe/Giilzower StraRe verlduft
die Trasse durch das Wohngebiet
Kaulsdorf-Nord. Stark wechselnde hy-
drologische Verhiltnisse (Schichten-
wasser) erfordern umfangreiche - Auf-
wendungen zum Boschungsschutz (FI&-
chenfilter) und zur Entwidsserung. Ab
dem Bahnhof Cottbuser Platz fiihrt die
Bahn in leichter Dammlage bzw. gerin-

Technische Parameter

Linge der Neubaustrecke
Anzahl der Bahnhtfe an der Neubaustrecke
mittlerer Haltestellenabstand an der Neubaustrecke

Durchschnittliche Reisezeit vom Wohngebiet Kaulsdorf/Hellersdorf

bis Alexanderplatz

Stromart

Lichtraum

GroBte Steigung

kleinster Gleisbogenradius (Hauptgleise)

10,5 km
9
1,2km
34 min

750-V-Gleichstrom
U-Bahn-GroBprofil
40 %

210 m

Bahn und die der S-Bahn sowie Fern-
bahn (Abb. 3). Zwei Richtungsbahn-
steige, an denen jeweils ein Gleis der
U-Bahn und S-Bahn liegen, bieten fir
den Fahrgast optimale Umsteigemég-
lichkeiten (siehe Ricktitelbild).

Mit Mindestradien von R = 300 m und
der groBtzuldssigen Steigung von 40 %
werden die Gleise der DR im Westen
mit einem Kreuzungsbauwerk und im
Osten im beginnenden Tunnel unter
der Giilzower StraBe unterquert. Der
Bahnhofsabschnitt ist 734 m lang. Er ge-
hort aufgrund des Umfanges und der
Schwierigkeit mit der Tunnelausbin-
dung am Tierpark bautechnologisch zu
den kompliziertesten Arbeiten.

Der Tunnel im Neubaugebiet Kaulsdorf-
Nord | von 1117-mi-Lédnge unter der Gil-

gem Einschnitt bis Honow.

Im Neubauabschnitt werden zwei Bahn-
hofe mit Insel- und AuBenbahnsteigen
(Biesdorf Siid und Hénow), ein Bahnhof
mit zwei Inselbahnsteigen und sechs
Bahnhdfe mit je einem Inselbahnsteig
errichtet. Die Bahnsteiglinge betrégt
120 m und im Bahnhof Wubhletal 160 m
(S-Bahn). Samtliche Bahnsteige werden
voll iberdacht. Als Zugédnge zum Bahn-
steig sind Gberdachte FuBgdngerbriik-
ken oder -tunnel vorgesehen, die bis in
die Wohngebiete fiihren. Die Gebiude
entstehen in traditioneller Betonbau-
weise. Samtliche Bahnsteigddcher wer-
den in Stahlkonstruktion mit Ekotalein-
deckung ausgefiihrt. Die Bahnhofsab-
stinde betragen mindestens 740 m und
maximal 1860 m, im Mittel also 1200 m.

Kehranlagen mit zwei Gleisen sind in
den Bahnhofen Biesdorf Sid und Al-
bert-Norden-Strale geplant,

Im AnschluB an den Bahnhof Honow
West wird parallel zum Streckengleis
die Abstellanlage Hénow angeordnet.
Die Kehr-, Reinigungs-, Abstell- und La-
degleise mit dem dazugehorigen Anla-
gen sind zu einem Komplex mit kurzen
Fahrwegen zusammenzufiigen. Im
Gleisbau kommt der normale K-Ober-
bau mit S 49-Schienen, Betonschwellen
und Holzschwellen zur Anwendung. Im
Tunnel und auf den Briicken missen
Holzschwellen verlegt werden. Die
Weichen erhalten die bei der DR iibli-
chen Neigungen 1:9 bzw. 1:7,5.
Zwischen Tierpark und Bahnhof Wuhle-
tal werden die Gleise in der Rahmen-
technologie der DR mit Platowkran ver-
legt. Eine zweite Bauspitze montiert die
Gleise von Honow ausgehend in Rich-
tung Bahnhof Wuhletal, wobei hierfir
die Oberbaumaterialien {iber die StraBe
antransportiert werden missen. In den
Tunnelabschnitten sind entsprechende
spezielle Technologien in Abhéngigkeit
von den gewidhrten Baufreiheiten not-
wendig.

Der Einsatz von Oberbaugrofmaschi-
nen ist wegen des U-Bahnprofils nur be-
grenzt mdglich. In diesem Zusammen-
hang wurde es notwendig, den Abstand
der Bahnsteigkanten zum Gleis zu ver-
@ndern. Die Uberragenden Bahnsteig-
kantenplatten werden erst nach der
Gleisverlegung befestigt.

Die Neubaustrecke wird mit WSSB-
Technik ausgeriistet. Die Schaltanlagen
der Streckenautomatik werden in den
Relaisrdumen der benachbarten Stell-
werke angeordnet. Der Aufbau von
Blockschrinken entféllt. Hinzu kommen
die Stellwerke Kaulsdorf West (Kw) und
Honow (H&). Fiir den AnschluR aus
Richtung Tierpark muf die Stellwerks-
anlage in Friedrichsfelde/Tierpark ver-
andert werden. Die Speisefrequenz der
Gleis- und Weichenfreimeldeanlagen
betragt 42 Hz. Die hierfiir erforderliche
Stromversorgungstechnik ist im Stell-
werk Wuhletal untergebracht.

Fir die Verldngerung der U-Bahnlinie
sind etwa 10 km Strecke neu mit Bahn-
stromversorgungsanlagen auszuriisten,
AuRerdem werden neue Anlagen im
vorhandenen Streckenbereich notwen-
dig. Erweitert wird ferner die Steu-
erzentrale Alexanderplatz. Es sind vier
neue Gleichrichterunterwerke und vier
Gleichspannungskuppelstellen zu
bauen. Die aus den Gleichrichterunter-
werken zu versorgenden Transforma-
torstationen werden in ein bahnstromei-
genes 10-kV-Kabelnetz eingebunden.
Die Neubaustrecke erhilt Stromschie-
nen auf einer Ldnge von etwa 20 km.
AuBerdem sind Stromschienenanlagen
fir Abstell- und Kehranlagen, Reini-
gungsgleise mit Zufahrt und die Uber-
gabestellte zur DR in Kaulsdorf projek-
tiert.
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Dr. sc. phil. Laurenz Demps, Berlin

Vom Frankfurter
Bahnhof
zum Hauptbahnhof

Aus der Geschichte
des Berliner Ostbahnhofs

2. Teil

Die Bahnhofsanlagen
bei der Neuordnung des Verkehrs

Nur kurze Zeit hat der Berliner Bahnhof
der KNME in dieser Form bestanden.
Nach Reichseinigung und Grinder-
krach bahnten sich neue Entwicklungen
im Eisenbahnwesen an. Am 27. Juni
1873 entstand in Berlin das Reichseisen-
bahnamt. Es sollte das vorhandene Ne-
beneinander von Staats- und Privatei-
senbahn-Gesellschaften nach einheitli-
chen Rechtsvorschriften regeln. Zuneh-
mend zeigte sich, dal} das am kapitalisti-
schen Gewinnstreben orientierte Ge-
schaftsgebahrender Privateisenbahn-Ge-
sellschaften nicht der Weg war, um ein
an den Bedirfnissen der kapitalisti-
schen Gesellschaft orientiertes Ver-
kehrsnetz aufzubauen. Hinzu kam das
Bestreben von Reichskanzler Otto von
Bismarck, sich mit einem gut funktionie-
renden und vom Staat verwalteten Ei-
senbahnsystem einen  zusitzlichen
Machtfaktor zu schaffen.

Auch der staatliche Weg lieB in der
Folge zahlreiche Probleme ungeldst,
stellte aber insgesamt eine Verbesse-
rung dar. Das Reichseisenbahnamt ver-
anlaBte, daB am 21. Februar 1880 die
Konidliche Eisenbahndirektion (KED)
Berlin die Arbeit aufnahm. Ihr unterstan-
den die Staatseisenbahnen, die unter
anderem aus der KNME hervorgegan-
gen waren,

Die Aufnahme des Personenverkehrs

auf der Ringbahn ab 1. Januar 1872 (Der
Ringbahnbau war im lbrigen von der
Direktion der KNME veranlaRt worden.)
fihrte dann 1875 zu ersten Verénderun-
gen des KNME-Bahnhofs. Er erhielt ei-
nen zusitzlichen Bahnsteig fiir den Lo-
kalverkehr. Die Anbindung des KNME-
Bahnhofs an die Ringbahn (Nord- und
Siidring Uber Stralau-Rummelsburg/
Ostkreuz) stellte dann den Ausléser fir
eine weitere, groRziigige Umgestaltung
der gesamten Bahnhofsanlage dar.

In den Jahren nach 1871 diskutierte man
auBerdem den Bau einer Eisenbahnlinie
quer durch das damalige Berlin. Mit
rechtlichen und ingenieurwissenschaft-
lichen Methoden wollten die kapitalisti-
schen Kréfte den Verkehr in der Stadt
neu ordnen. Entsprechend den Bedurf-
nissen der entstehenden GroRindustrie
sollte zugleich das Stadtterritorium ver-
groBert werden.
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1871 trat der vor allem im Kirchenbau
tatig gewesene Architekt August Orth
mit dem Projekt einer ,lokalen Lokomo-
tiveisenbahn” an die Offentlichkeit. In
mehreren Denkschriften, in den folgen-
den Jahren immer mehr erweitert, wie-
derholte er seinen Grundgedanken,
eine verkleinerte Ringbahn um das Zen-
trum 'von Berlin zu schaffen. Es war ein
Schritt, der die Berliner Fernbahnhéfe
miteinander fir den Personenverkehr,
d. h. fir den Nahverkehr, verbinden
sollte. Zugleich wollte Orth Teile des
Berliner Umlandes fur die Besiedlung
]

verkehrsmaBig erschlieBen.
Die Entwicklung der Berliner Industrie

verlangte dringend eine héhere Mobili-

tét ihrer Einwohner. Eine Ausdehnung

der Industrie an den historisch gewach-
senen Standorten war kaum noch még-
lich. Sollte sie weiter entwickelt wer-

den, muBte sie aus den zum Zentrum
der Stadt gehdrenden Grundstiicken
abwandern. Dem stand aber entgegen,
daB die Arbeitskrifte einer derartigen
Wanderung objektiv nicht folgen konn-
ten. An den geplanten neuen Standor-
ten konnte kein ausreichender Wohn-
raum entstehen, so dal die Arbeiter
von ihrer bisherigen Wohnung aus die
neuen Industriezentren mit den vorhan-
denen Verkehrsmitteln kaum erreich-
ten. Zum anderen erforderte die wach-
sende Einwohnerzahl den Bau neuer
Wohngebiete. Sie wiederum muBten
auch verkehrsmaRig erschlossen wer-
den.

Nach Orth legte 1872 der Architekt Emil
Hartwich den Plan einer ,Berliner Cen-
tralbahn” vor. Diese Bahn sollte die
Stadt von Ost nach West durchschnei-
den. Hartwich bemiihte sich, seine
Ideen geheimzuhalten, da die Bahnlinie
durch bewohnte Gegenden projektiert
war und Gefahr bestand, daR die Bau-
und Bodenspekulanten den Preis fiir die
bendtigten Grundstiicke in die Hohe
treiben kénnten. 1873, nachdem bereits
ein Teil der Grundstiicke um den Bahn-
hof der KNME aufgekauft worden war,
trat er mit der Denkschrift ,Bahn durch
Berlin Giber Charlottenburg nach Pots-

dam, Anfangsstrecke der Berliner Siid-
westbahn” an die Offentlichkeit.

Hartwich, Direktor der 1872 konzessio-
nierten Aktengesellschaft ,Deutsche Ei-
senbahnbau-Gesellschaft’, wollte mit
seinem Projekt den gesamten Spekula-
tionsgewinn in die Taschen der Aktio-
nére dieser Gesellschaft flieRen lassen.
Die Aktiengesellschaft projektierte den
Bau einer Eisenbahn siidwestlich von
Berlin und beabsichtigte den AnschluR
entweder an den Bahnhof der KNME
oder an den der Koéniglichen Ostbahn
am Kistriner Platz (heute Franz-Meh-

Berlin. Schlesischer Dahnho!

1 Ansicht des Schlesischen Bahnhofs nach dem
Umbau 1882, Blick vom Vorplatz auf den westli-
chen Teil des Empfangsgebéudes

2 Bauzeichnung fiir die Postverladestelle von
1907

ring-Platz). Entscheidend aber wurde
der Gedanke, den Lokalverkehr im
Bahnhof der KNME beginnen zu lassen.
Andere Architekten und Gesellschaften
unterstitzten nun dieses Vorhaben und
bewegten den preuBischen Staat dazu,
ihm im Hinblick auf die stidtebauliche
Entwicklung Berlins zu folgen. Dabei
zeigte sich, daf} die nun doch aus Spe-
kulationsgriinden in die Héhe getriebe-
nen Grundstiickspreise die Realisierung
des Projektes hemmten. Und dennoch
wollte der preuBische Staat diese wich-
tige Bahnanlage in den Hénden behal-
ten, weil er damit kurzfristig seine Fern-
bahninteressen durchsetzen konnte.
Vor allem ging es um den AnschluB der
Berlin-Wetzlarer Bahn, womit ein in
Ost-West-Richtung verlaufender und
aus strategischen Griinden wichtiger
Verkehr gesichert war.

Verworfen wurde in diesem Zusammen-
hang gleichzeitig das von Carl Ludwig
Scabell aus dem Jahre 1865 stammende
Projekt eines Zentralbahnhofs fiir Berlin
an der Spree in der Néhe des spéteren
Bahnhofs Friedrichstrale. Kommune
und Staat sahen jedoch die Méglichkeit,
die alten Festungsgriben aus dem Ende
des 17. Jahrhunderts als billiges Bauland
fur die kunftige Stadtbahn zu nutzen.
Diese Graben zogen sich etwa vom spi-
teren Bahnhof Jannowitzbriicke durch
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die Stadt bis zum heutigen Bahnhof
Marx-Engels-Platz  (ehemals Borse).
Weiter nach Westen konnte ein Rand-
streifen des Tiergartens benutzt werden,
der ebenfalls im Staatsbesitz war. Le-
diglich zwischen dem Bahnhof der
KNME und dem zu bauenden Bahnhof
Jannowitzbriicke muBten Grundstiicke
aus Privatbesitz erworben werden.

Der Schlesische Bahnhot

Am 15. Dezember 1873 vereinigten sich
die Konigliche Staatsregierung, die Ber-
lin-Potsdam-Magdeburger, die Magde-
2
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burg-Halberstédter und die Berlin-Ham-
burger Eisenbahn-Gesellschaft in einem
Vertrag mit der Deutschen Eisenbahn-
bau-Gesellschaft zu einer Aktiengesell-
schaft fiir den Bau und Betrieb einer Ei-
senbahn quer durch Berlin. Sie sollte an
einem Punkte in der Nahe des alten Ost-
bahnhofs beginnen. Das Aktienkapital
betrug 48 Mill. Mark, davon ibernahm
der Staat 21 Mill. Mark. Am 20. Mérz
1874 kam es dann zur Bildung der ,Ber-
liner Stadteisenbahn-Gesellschaft”. Bei
der Deutschen Eisenbahnbau-Gesell-
schaft trat 1876 Kapitalmangel ein; sie
konnte die vertraglich festglegten Ein-
zahlungen nicht mehr leisten. Am 10.
Februar 1877 l6ste sich die Gesellschaft
auf. Fin Gesetz vom 26. Juni 1877 been-
dete den Stadtbahnbau auf Rechnung
des Staates. Zunichst muBte das Bauka-
pital auf insgesamt 65 Mill. Mark angeho-
ben werden. Dabei beriicksichtigte man
die Kosten fir den Umbau des KNME-
Bahnhofs nur teilweise. Bereits in den
Jahren 1873 und 1874 waren die not-
wendigen Voraussetzungen flr den
1875 begonnenen Umbau des KNME-
Bahnhofs geschaffen worden. Die neue
Bahnanlage entstand in etwa sechs Me-
ter Hohe {ber dem StraBenniveau.
Dementsprechend mufte der bisher im-
mer noch ebenerdig liegende Bahnhof
angehoben und eine Rampe aus Rich-
tung Warschauer StraBe angelegt wer-
den. Die Konferenz vom 4. Mai 1877
tiber die ,Gestaltung des Entwurfs fiir
den &stlichen Bahnhof der Stadtbahn”
forderte zwei Bahnsteige fiir den Stadt-

und Vorortverkehr und zwei Bahnsteige
fir den Fernverkehr sowie Gleise zur
Aufstellung von mindestens fiinf Fern-
ziigen.

Die alten Bahnsteige brauchten auf-
grund der Hohe und des Querschnittes
der Halle nur angehoben und somit
nicht ersetzt werden. Dennoch verédn-
derte sich das &ufere Bild des Bahnhofs
grundlegend. Die sidwestlichen Teile
des Empfangsgebdudes konnten zwar
weiter genutzt werden, wurden aber
jetzt Hauptein- und -ausgang fiir den
Bahnhof. In dieser Form existierten sié¢
im wesentlichen bis zur Zerstérung im
zweiten Weltkrieg. Auf der nordwestli-
chen Seite verschwanden alle Einrich-
tungen und Baulichkeiten. Dafir wur-
den unterhalb der Bahnsteige neue
Funktionsrdume geschaffen. Die alte
Halle muBte nach Westen fir den
Durchgangsverkehr gedffnet werden.
Die dortigen Hochbauten, unter ihnen
das alte Direktionsgebaude, muBten
ebenso wie die beiden Tirme auf der
nordwestlichen Seite des Bahnhofs ab-
gerissen werden.

Die umfangreichen Bauarbeiten auf die-
sem Bahngeldnde begannen 1879.
Nordlich der bestehenden Halle ent-
stand eine zweite. fiir den Lokalverkehr
der Stadt- und Ringbahn mit zwei Bahn-
steigen. Diese Arbeiten leitete der Re-
gierungsbaumeister Scabell; die Ent-
wiirfe lieferte das Betriebsamt der Ko-
niglichen Direktion der KNME. Ab 1.
September 1879 (bernahm den Fern-
verkehr des umzubauenden Bahnhofs
der in den Jahren 1866 und 1867 errich-
tete Ostbahnhof. Am gleichen Tage
wurde der zur Entlastung gebaute Ran-
gierbahnhof Rummelsburg eréffnet. Die
Bahnanlagen erweiterten sich also
enorm nach Osten. Im Juli 1880 konnte
der Fernverkehr auf den nun héher ge-
legten und nach Westen gedffneten
Bahnhof zuriickverlegt werden.
Nachdem die Baulichkeiten auf der
Nordwestseite abgetragen waren, ent-
stand die neue Halle fiir den Stadt- und

Vorortverkehr. Sie wurde 1882 in Be-

trieb genommen. Zu diesem Zeitpunkt
erhielt der grundlegend verénderte
Bahnhof seinen neuen Namen ,Schlesi-
scher Bahnhof”. Er war der einzige alte
Kopfbahnhof in Berlin, der nach grund-
legendem Umbau und Erweiterung in
einen Durchgangsbahnhof umgewan-
delt wurde.

Ein Detail muB an dieser Stelle erwihnt
werden: Obwohl sich zwischen 1842

und den 70er Jahren am Berliner Eisen-

bahnnetz vieles verdndert hatte, hieR
dieser Bahnhof regierungsamtlich im-
mer noch Frankfurter Bahnhof. Die Be-
zeichnung Niederschlesisch-Marki-
scher Bahnhof war mehr umgangs-
sprachlich als amtlich.

Der neue Bahnhofsname gab den spott-

lustigen Berlinern viele Maglichkeiten,
ihren Witz auszulassen. Die alte Anlage

nannte der Volksmund den ,Nieder-
Und seit Be-

trachtig-Merkwiirdigen®”.

ginn des 20. Jahrhunderts wurde er als
.Katholischer Bahnhof” bezeichnet —
wegen der hier abfahrenden Ziige in
das (berwiegend katholische Ober-
schlesien. Von den nach Berlin kom-
menden Reisenden stammt die Rede-
wendung, daf auf diesem Bahnhof
LBerlin im Keller lage®, da umfangrei-
che Treppen- und Tunnelanlagen zu
passieren waren, um das Stralenniveau
zu erreichen.

Zur Bedeutung des Bahnhofs

Eine gewisse Kopflastigkeit bei der Er-
forschung der Berliner Bahnhofsge-
schichte hat dazu gefiihrt, daR die Be-
deutung dieser Bahnanlage fiir die poli-
tische und wirtschaftliche Entwicklung
bisher kaum gewiirdigt worden ist. Der
Schlesische Bahnhof war keine bevor-
zugte Bahnanlage. Im Vergleich zu den
spater gebauten Bahnhofspaldsten wie
den Anhalter oder Potsdamer Bahnhof
wirkte er sehr bescheiden. Dennoch
handelte es sich um eine zentrale An-
lage, von der sich der gesamte Verkehr
von und nach Berlin aus den Provinzen
Ost- und WestpreuBen sowie Schlesien
und dem Posener Gebiet vollzog. Hinzu
kam der gesamte Verkehr in das zaristi-
sche RuRland. Besonders bedeutungs-
voll wurde nach 1918 die Verkehrsver-
bindung in die junge Sowjetunion.
Ebenso wie auf anderen Bahnhofen gab
es hier Staatsempféange fiir Politiker, Di-
plomaten und vor 1914 auch fiir ge-
krénte Haupter.

Als ostlicher Endpunkt der Stadtbahn
wurde der Schlesische Bahnhof um
1900 die ,Auswandererzentrale” Ber-
lins. Hier trafen die Auswanderer aus
Osteuropa ein und muften auf die Wei-
terreise warten. Im ersten Weltkrieg be-
fand sich auf diesem Bahnhof die milité-
rische Kommandantur aller Berliner
Bahnhofe, da von hier aus der Nah- und
Fernverkehr am besten kontrolliert wer-
den konnte. Uber die Stadtbahn und die
Gleise des Gliterbahnhofs wurde ein er-
heblicher Teil des Nachschubs des kai-
serlich-deutschen Heeres geleitet.

Eine gleichfalls zentrale Bedeutung
hatte die .Postexpedition auf dem
Frankfurter Bahnhot” — so noch 1867.
Uber sie lief der gesamte Postverkehr in
die dstlichen Provinzen und nach Ost-
europa. Die Reichspost baute in den
Jahren 1907 und 1908 hier einen eige-
nen Postbahnhof im Zusammenhang
mit der Einrichtung des Postamtes 017.
Er hat bis in die Gegenwart seine zen-
trale Funktion im Post- und Paketver-
kehr Berlins behalten.

Der Schlesische Bahnhof im Spiegel
des gesellschaftlichen Fortschritts

Die Gegend um den Schlesischen Bahn-
hof war Uberwiegend von proletari-
schen Schichten bewohnt. Das im Er-
gebnis der Bau- und Bodenspekulation
eng bebaute Gebiet spielte in der Ge-
schichte der Berliner Arbeiterbewe-
gung eine bedeutende Rolle. So fand
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hier am 3. Juli 1886 die Abschiedskund-
gebung der Berliner Arbeiter fiir Paul
Singer statt. Paul Singer, der populérste
Arbeiterfiihrer der Berliner revolution-
ren Sozialdemokratie, Stadtverordneter
und Reichstagsabgeordneter, wurde

wegen des Sozialistengesetzes am 25.
Juni 1886 gezwungen, Berlin zu verlas-
sen. Seine Abfahrt stellte sich als eine
groBe Manifestation des Berliner Prole-
tariats dar. :

Herausragend war der Besuch von
Friedrich Engels am 22. September

3 Blick in die neugebaute kieine Halle des Bahn-
hofs, 1937

4 Das zerstorte Empfangsgebaude 1947
Reprobeschaffung: Verfasser (1 und 2); Fotos: ADN
(3und 4)

1893 in den Concordia-Festsdlen, die
sich in unmittelbarer Ndhe des Bahn-
hofs befanden. Das Berliner Proletariat
bereitete Friedrich Engels einen tau-
sendkopfigen begeisternden Empfang.
Wihrend der Januarkdmpfe 1919 nach
der Novemberrevolution besetzten re-
volutiondre Arbeiter und Soldaten den
Schlesischen Bahnhof, um die dort be-
findliche militdrische Kommandantur
lahmzulegen und den Transport kon-
terrevolutiondrer Krifte nach Berlin zu
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verhindern bzw. zu verzdgern. Am 12,
Januar 1919 stirmten konterrevolutio-
nére Truppen den Bahnhof.

In den Jahren der Weimarer Republik
reisten von diesem Bahnhof viele Arbei-
terdelegationen zum Studium der Erfah-
rungen in die Sowjetunion. Auch Ernst
Théalmann und Clara Zetkin begannen
von diesem Bahnhof aus ihre Reisen in
die Sowjetunion.

Die Rekonstruktion der Hallen
Ein bisher wenig beachteter Umbau der

Bahnanlage erfolgte in den 20er Jahren.
Er wurde wegen des technischen Zu-
standes der Hallenkonstruktion drin-
gend notwendig. Die eisernen Gitter-
werkskonstruktionen waren vom Loko-
motivrauch zerfressen. Besonders traf
das fiir die Nordhalle zu, da die dichte
Zugfolge der mit Dampflokomoti-
ven betriebenen Stadtbahn auferor-
dentlich starke Schéden verursacht
hatte. Zunéchst fiel die Hallenwand, die
die Nord- und Siidhalle noch immer
trennten. Dann begann in den Jahren
1925 bis 1928 das Auswechseln der Hal-
lenbinder. Die neuen Binder erhielter
im wesentlichen die Kontur der alten,
um sie dem Gberlieferten Zustand anzu-

passen. Ein mittleres Oberlicht mit senk-
rechten Seitenwénden und rechtwinklig
dazu verlaufenden Lichtraupen loste die
alte Halle ab. Die Siidhalle konnte dage-
gen aus Kostengriinden nur renoviert
werden und erhielt einen neuen An-
strich. Von 1933 bis 1937 wurde sie ana-
log der Nordhalle vollstandig erneuert.
Die Einfithrung des elektrischen Zugbe-
triebes auf der Stadtbahn erforderte
den Umbau vorhandener und den Bau
weiterer Stellwerke. Die begonnenen
Arbeiten wurden unter Mitwirkung des
Architekten Richard Brademann vollzo-
gen. Diese Anlagen bestimmen noch
heute zum iiberwiegenden Teil das Bild
der Bahnanlage.

Der Ostbahnhof

Die mit dem zweiten Weltkrieg verbun-
denen Bombenangriffe und insbeson-
dere die Schlacht um Berlin verschon-
ten auch den Schlesischen Bahnhof
nicht. Das Empfangsgebaude erlitt
starke Zerstérungen. Die ostlich gelege-
nen Gleisanlagen wurden mehrfach von
Bombenteppichen umgepfliigt, konnten
aber immer wieder behelfsmiBig in-
stand gesetzt werden. Unmittelbar nach
der Befreiung Berlins vom Faschismus
durch die Rote Armee begannen die
Wiederherstellungsarbeiten. Im Som-
mer 1945 wurden einige Gleise auf
1524-mm-Spur umgenagelt, einerseits
um einen schnelleren Transport sowje-
tischer Truppen zu ermdglichen, ande-
rerseits aber um den Zug aufzunehmen,
mit dem der sowjetische Staatsmann |.
W. Stalin nach Deutschland kam, um an
der Potsdamer Konferenz teilzuneh-
men. Dieser Zustand bestand nur relativ
kurze Zeit.
Erhaltenbliebjedoch die gewachsene Be-
deutung dieser Bahnanlage nach dem
zweiten Weltkrieg. Der konzentrierte
Wiederaufbau begann 1947 und hielt
sich an die Uberlieferten duBeren For-
men, ohne sie zu kopieren. Im zweiten
GeschoR konnte der Baukdrper des
Empfangsgebdudes bis an die Begren-
zung zur StraBe gezogen werden, die
Turme verschwanden bis auf einen
Rest. Besonders betont wurde die grole
Eingangshalle.

Seit dem 1. Dezember 1950 als Berlin
Ostbahnhof bezeichnet, fungierte der
Bahnhof wdhrend der 50er Jahre auBler-
dem als Regierungsbahnhof der jungen
Republik. Alle wichtigen Staatsménner,
die die DDR besuchten, wurden hier
empfangen. Gleichzeitig war der Berli-
ner Ostbahnhof Ausgangspunkt der
Verabschiedung und Begriifung der
Partei- und Staatsdelegationen der
DDR. Mit dem Aufbau des internationa-
len Flugverkehrs trat er diese Rolle an
den Flughafen Schénefeld ab. Seine Be-
deutung als Zentralbahnhof der Haupt-
stadt der DDR blieb und bleibt unbestrit-
ten. Als Hauptbahnhof und véllig rekon-
struiert, wird er kiinftig dieser Aufgabe
noch besser gerecht.



eisen
bahn

Kiinftig:
Berlin Hauptbahnhof

Noch in diesem Jahr soll der erste Bau-
abschnitt des kinftigen Berliner Haupt-
bahnhofs iibergeben werden. Gebaut
wird hier seit Anfang 1985. Rund 500
Werktatige von Bau- und Ausriistungs-
betrieben sind dabei, diesem Bahnhof
im Herzen unserer Hauptstadt ein mo-
dernes Aussehen zu geben

Neben dem neuen Empfangsgebiude
wird die Bahnsteighalle rekonstruiert,
entstehen auch FuBgdngertunnels mit
Rolltreppen und werden die Gleisanla-
gen erneuert. Diese Arbeiten gehdren
zu den wichtigsten Verkehrsbauvorha-
ben in Berlin bis 1990. Nach endgliltiger
Fertigstellung wird der kinftige Berliner
Hauptbahnhof von téglich 70 000 Rei-
senden frequentiert werden.

Eine wichtige Etappe bei der Umgestal-
tung des Ostbahnhofs zum Hauptban-
hot wurde bereits am 31. Mai 1987 er-
reicht: der Anschlufl an das elektrisch
betriebene Streckennetz der Deutschen
Reichsbahn.

1 Empfangsgebdude des Berliner Ostbahnhofs im
Oktober 1970. Davor befand sich unter anderem
die Fahrleitung des 1973 stillgelegten Obusbetrie-
bes der BVB

2 Mitte 1985 wurden Teile des alten Empfangsge-
baudes gesprengt, um Baufreiheit fur die neuen An
lagen zu erhalten. Im Oktober 1985 sind die letzten
Gebaudeschuttreste abtransportiert worden

3 Der Hauptteil des kiinftigen Empfangsgebiudes
nimmt Konturen an. Das Foto zeigt den Zustand am
3. Juli 1987

4 |Inzwischen begannen auch die Arbeiten inner-
halb der Bahnhaofshalle. Im Ostteil muBten die
Bahnsteige zum Bau des neuen FuBBgangertunnels
stillgelegt werden. Die Aufnahme entstand im Mai
1987

5 Und im Modell sind die Anlagen des Haupt-
bahnhofs bereits komplett

Fotos: |. Migura, Berlin
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bann fahrzeugarchiv

1 Der 5-Bahn-Museumszug am 30. Juni 1987 auf Arbeitsgemeinschaft 1/66 des DMV, die Ubrigens 4und 5 Wiahrend der Fahrzeug-Ausstellung auf

dem Geldnde des 5-Bahn-Betriebswerkes Berlin- aus der bekannten Arbeitsgemeinschaft 1/11, Ver dem Wriezener Bahnhof erstmals prasentiert. der

Friedrichsfelde mit den urspringlichen Nummern kehrsgeschichte” hervorgegangen ist Berliner Trimmerbahnzug iriert von Mitglie

2303 und 5447 dern der Arbeitsgemeinschaft 1/11 Verkehrsge-
3 Im Zustand der 30er Jahre zeigte sich der schichte” des DMV

2 Weitgehend in den Ursprungszustand versetzt Doppeldeck-Omnibus Biissing D 2 fiir den

wurde der Triebwagen 2082 der ehemaligen Gro- Festumzug am 4. Juli 1987 Fotos: H.-]. Hutter, Berlin (1), R. Demps,

Ben Berliner Stralenbahn von den Mitgliedern der Berlin (2), N. Schmidt, Berlin (3 bis 5)

4 5
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Historisches
zum Jubildum

AnlaRlich des 750jdhrigen Jubildums
von Berlin wurden in den zurlickliegen
den Wochen und Monaten weitere in
muhevoller, oft jahrelanger Kleinarbeit
restaurierte Fahrzeuge der Offentlich
keit vorgestellt. Die Anzahl derartiger
und als Technische Denkmaler langfri
stig zu erhaltener Oldtimer hat sich da
mit in der Hauptstadt der DDR weiter

erhoht. Im folgenden werden diese Ve
teranen naher vorgestellt, deren In
h-aas Verdienst von

standsetzung auc
Mitgliedern de

tschen Modelle

Museumszug
der Berliner S-Bahn

Zu den Eisenbahnmuseumsfahrzeugen
der DDR gehdrt unter anderem ein
Trieb- und Steuerwagen der Berliner S-
Bahn. Dieser Viertelzug (Vz) war zuletzt
mit den Nummern 275 659 und 275 660
im Einsatz. Er ist ein typischer Vertreter
der mit 638 Vz groBten je gebauten
deutschen Triebwagenserie. Die heuti-
gen Museumsfahrzeuge wurden 1928
von Orenstein & Koppel, Berlin (Trieb-
wagen), und Wegmann & Co, Kassel
(Steuerwagen) gebaut. Sie waren Uber
funf Jahrzehnte im Planeinsatz.

Bereits Mitte der 70er Jahre gehorte der
genannte Vz zu den Eisenbahnmu-
seumsfahrzeugen der DDR.

Schon seit den 60er Jahren verdnderte
sich teilweise das Gesicht dieser Fahr-
zeugserie durch die Einfiihrung des Ein-
mannzugbetriebes bei der Berliner S-
Bahn — duBerlich an den umgestalteten
Stirnseiten erkennbar. Und seit 1979
werden zahlreiche Wagen modernisiert
und als BR 276.1 eingesetzt.

Der restaurierte Museumsviertelzug
war wihrend der Fahrzeug-Ausstellung
auf dem Wriezender Bahnhof im Juni
dieses Jahres erstmalig zu bewundern.
- Die genaue Beschreibung des S-Bahn-
Museumszuges bleibt einer weiteren
Veroffentlichung vorbehalten. Nur so-
viel sei gesagt: Die Schoneweider Werk-
eisenbahner haben eine von hohem
handwerklichem Geschick getragene
Arbeit geleistet. Jedes Einzelteil wurde
in mihevoller Kleinarbeit restauriert —
oder wenn erforderlich, vollig neu ge-
fertigt: ob Gepackraufen, Abfallbehél-
ter, Luftungsklappen, die getrennten 2.-

und 3.-Klasse-Abteile oder die beiden
Fiihrerstdnde.

Der S-Bahnzug wird kiinftig zu beson-
deren Anldssen im Einsatz sein. Betreut
wird er von einem Pflegekollektiv des
S-gahnbetriebswerkes Berlin-Griinau.
wam.

Zwei alte, neue
StraBBenbahnfahrzeuge

Die Sammlung historischer Berliner
StraBenbahnwagen beim VE Kombinat
Berliner Verkehrsbetriebe konnte am
3. Mai 1987 um zwei betriebsfdhige hi-
storische StraBenbahnwagen erweitert
werden. TraditionsgemaR fand die Inbe-
triecbnahme vor dem alten Depot der
ehemaligen Schméckwitz-Griinauer
Uferbahn in Berlin-Schmdockwitz statt.
Die Restaurierung beider Fahrzeuge be-
gann bereits im Jahre 1980 und erfor-
derte 10 000 Freizeitstunden. Der Trieb-

* wagen 2082 der GroRen Berliner Stra-

Benbahn ist ein Exponat, das an den
elektrischen Straenbahnbetrieb in Ber-
lin um die Jahrhundertwende erinnert.
Zweiachsige Triebwagen dieser Bauart
mit dem auffallend kurzen Radstand 16-
sten in jenen Jahren die Pferdebahnen
ab. Rund 700 Triebwagen dieses Typs
rollten einmal in Berlin. Der Verkehrs-
einsatz endete nach rund 30 Jahren um
1930 fiir den Personenverkehr. Einen
Teil der Fahrzeuge baute man um, von
anderen konnten die elektrischen Aus-
ristungen weiter verwendet werden.
Der Triebwagen 2082 war weitere drei
Jahrzehnte im Dienst der Berliner Stra-
Benbahn, zuletzt als Kranschlepper un-
ter der Nummer H 26 (H fir Hilfsgeréte-
wagen, 26 fir Hof-Nr. Képenick, Wen-
denschloBstraRe).

Im Rahmen der Restaurierung fiel nicht
nur eine Hauptuntersuchung an. Dazu
gehorten auch der Einbau von Langssit-
zen, eines Liiftungsaufbaus und die Be-
stimmung von Farben und Formen zur
Ausschmiickung des Fahrzeugs. Glei-
che Aufwendungen waren bei der Re-
staurierung des Beiwagens 808 aus dem
Jahre 1906 erforderlich. Dieses Fahr-
zeug gehdrte zu einer Serie von 174
Wagen, die fiir die Grof3e Berliner Stra-
Renbahn gebaut wurden. Nach Einge-
meindung aller Vororte und Zusammen-
fassung der meisten StraBenbahnbe-
triebe im Jahre 1920 erhielt der Beiwa-
gen die Nummer 1032. Nach Einbau
von Schiebeturen fir den schaffnerlo-
sen Betrieb (OS-Betrieb) war das nun
zum Typ B 06/27 zdhlende Fahrzeug bis
Ende der 60er Jahre im Linienverkehr
auf der StraBenbahnlinie 84 Friedrichs-
hagen (Wasserwerke)— Altglienicke (Am
Falkenberg) in Betrieb.

In Berlin existieren nunmehr 13 einsatz-
fahige historische StraBenbahnfahr-
zeuge des Personenverkehrs, die seit
1967 in ehrenamtlicher Denkmalpflege-
arbeit von Mitgliedern der heutigen Ar-

beitsgemeinschaft 1/66 ,Berliner Nah-
verkehr” des DMV restauriert und be-
treut werden.

rd.

Doppeldeck-Omnibus
aus dem Jahre 1934

Genau zwei Monate vor dem geplanten
Fertigstellungstermin — dem Festumzug
zum Berliner Stadtjubildum — konnte
der historische Doppeldeck-Omnibus
Bissing D 2 mit der friiheren BVG-Wa-
gen-Nr. 698 der Offentlichkeit vorge-
stellt werden.

Nach zweijahriger Restaurierung im
VEB Kraftfahrzeug-Instandsetzungsbe-
trieb (KIB) Berlin-Treptow, an der sich
Freunde der Arbeitsgemeinschaft 1/11
.Verkehrsgeschichte” des DMV feder-
fuhrend beteiligten, ist ein weiterer
wertvoller Mosaikstein der Nahver-
kehrsgeschichte im alten Glanz wieder-
erstanden. ’

Das 1934 von der NAG-Biissing AG fiir
die Berliner Verkehrs-AG (BVG) gelie-
ferte Fahrzeug gehérte zu einer relativ
kleinen Serie von 20 Stiick und war bis
1958 in Betrieb. Von den Berliner Ver-
kehrsbetrieben an das Zentralhaus der
Jungen Pioniere verkauft, diente der
Omnibus mehrere Jahre als mobiler
Filmvorfiihrwagen bis ihn der VEB
DEFA erwarb und in seine Requisite auf-
nahm. Unzuldnglich untergebracht, war
seine Erhaltung &uBerst gefédhrdet. Erst
nach der Ubernahme der Rechtstrager-
schaft durch das Mérkische Museum,
verbunden mit der groRziigigen Férde-
rung der Restaurierung durch die Abtei-
lung Denkmalpflege beim Magistrat
von Berlin, konnte seine weitere Erhal-
tung nunmehr gesichert werden.

Bei den Wiederherstellungsarbeiten
wurde sowohl technisch, als auch ge-
stalterisch auf den Zustand der letzten
Betriebsjahre orientiert. Lediglich zum
Festumzug anlédBlich des Berliner Stadt-
jubildums am 4. Juli 1987 erhielt er vor-
Ubergehend ein duReres Erscheinungs-
bild aus den 30er Jahren mit dem Num-
mernkasten am Schirm der Fahrerka-
bine und groBfldchiger Reklame an den
oberen Seitenflichen.

nsch.

Triimmerbahnzug -
Denk- und Mahnmal

Erstmalig zu sehen auf der Fahrzeug-
Ausstellung im Wriezener Bahnhof war
auch ein véllig restaurierter Trimmer-
bahnzug. Auf ihn wird hier nicht naher
eingegangen. Ein Beitrag iiber das be-
merkenswerte Verkehrsdenkmal befin-
det sich auf den Seiten 16 und 17 dieses
Heftes.

me
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Dipl.-Ing. Reinhard Demps (DMV),
Berlin

Die Berliner
Strallenbahn
von 1945 bis 1987

1. Teil

Vorstehender Beitrag beschéftigt sich
mit der Geschichte der Berliner Stra-
Benbahn nach dem zweiten Weltkrieg.
Diese Entwicklung ist zugleich ein Stiick
Geschichte der 750jéhrigen Stadt. Viele
der hier enthaltenen Fakten waren nicht
nur fiir die StraBenbahn von Bedeu-
tung. Vielmehr war es umgekehrt. Die
von den Westmaéchten betriebene Poli-
tik wirkte sich unmittelbar auf dem Stra-
Benbahnbetrieb in ganz Berlin aus, bis
1953 nahezu taglich. Erst danach konnte
der Betrieb in der Hauptstadt der DDR,
Berlin, planméRig stabilisiert werden.

Am Ende des zweiten Weltkrieges ni-
herten sich die Kampthandlungen im-
mer mehr jener Stadt, von der dieser
verheerende Krieg sechs Jahre zuvor
seinen Anfang nahm.
Bombenangriffe hatten das Verkehrswe-
sen vor allem im Stadtzentrum schwer
zerstort, so dal am 23. April 1945 der
innerstadtische Verkehr gédnzlich zum
Erliegen kam.
Bereits am 28. April 1945 — die Rote
Armee hatte die 6stlichen und nordli-
chen AuBenbezirke der Stadt erreicht —
erlieB der spatere erste sowjetische
Stadtkommandant, Generaloberst Ber-
sarin, den Wiederaufbaubefehl Nr. 1, in
dem es unter Punkt 4 wortlich hieR:
.Alle kommunalen Betriebe, wie Kraft-
und Wasserwerke, Kanalisationen, stad-
tische Verkehrsmittel (Untergrund- und
~ Hochbahn, StraBenbahn und Trolley-
bus) ..., haben ihre Arbeit zur Versor-
gung der Bevélkerung wieder aufzuneh-
men. Arbeiter und Angestellte der oben
genannten Betriebe haben an ihren Ar-
beitsplatzen zu verbleiben und ihre
Pflichten weiter zu erfiillen.”
Am 2. Mai 1945 war der Krieg in Berlin
zu Ende. Die Stadt glich einem Trim-
merhaufen. So waren auch 95 Prozent
der Stralenbahnfahrleitungen und finf
Betriebshofe zerstort. Nur rund 25 Pro-
zent der StraBenbahnwagen blieben
von Beschadigungen unversehrt. 1938,
dem letzten Jahr vor Beginn des
zweiten Weltkrieges, verfiigten die Ber*
liner Verkehrs-Betriebe (BVG) liber ein
weitverzweigtes StraBenbahnnetz. 71
StralBenbahnlinien rollten auf einer
Streckenldnge von 572,4 km. Die Li-
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nienldnge betrug 1365 km. In 17 Be-
triebshéfen waren 1557 Trieb- und
1266 Beiwagen der verschiedensten Ty-
pen beheimatet. Bei 133 Mill. gefahre-
nen Wagenkilometern wurden im ge-
nannten Jahr 629,9 Mill. Fahrgéste be-
fordert. In der Uferstrale betand sich
die StraBenbahnhauptwerkstatt. Die
Hauptverwaltung hatte nahe dem Pots-
damer Bahnhof in der Kéthener StraRe
ihren Sitz und wurde 1943 durch einen
Bombenangriff zerstort. Im Mai 1945 er-
hielt die Verwaltung in der Potsdamer
Strale ein neues Domizil.

Von hieraus begann der Wiederaufbau
des Straenbahnbetriebes. Eine von der

1 Ein Triebwagen des Typs T 24 betdhrt die ne-
ben der Staatsoper gelegene dstliche Rampe des
Lindentunnels. Zu dem Zug der Linie 46 Nordend —
Dénhoffplatz gehért auBerdem ein Beiwagen des
Typ BF 42.

antifaschistisch-demokratischen ~ Um-
wilzung gepragten Aufbauarbeit be-
stimmte die Tatigkeit in allen Dienststel-
len, vor allem aber auf den Betriebshé-
fen und in den Werkstétten. Befreit von
dem Druck des Krieges und der faschi-
stischen Willkiirherrschaft begann man
in allen 20 Berliner Stadtbezirken das
zerstorte Nahverkehrssystem in Gang
zu bringen. Bereits am 20. Mai 1945
konnten die ersten StraRenbahnlinien
wieder in Betrieb genommen werden:
Linie 28 Tegel—Tegelort, Linie 128 Te-
gel—-Heiligensee und Linie 87 Treptow
(Elsenstralle)—Bahnhof Schéneweide.
Es folgten die Abschnitte ab 27. Mai

2 Ein Mitteleinstieg-Triebwagen des Typs TM

31 U in der AlexanderstraBe im Jahre 1964. Gegen-
iber der Ursprungsausfiihnrung hat dieser Wagen
im Raw Berlin-Schéneweide eine zusatzlich vor-
dere Einstiegstir erhalten, die fiir den sogenannten
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1945 Tegel—MiillerstraBe Ecke See-
straBe, ab 26. Mai 1945 Karlshorst—Na-
lepastralle, ab 23. Mai 1945 Nalepa-
straBe—Kopenick, Linden-Ecke Bahn-
hofstraBe und ab Juni 1945 die Trassen
durch die Prenzlauer Allee und die
Greifswalder StraRe sowie die Strecken
Rosenthal—Nordend und Zentrum-—
Treptow.

Am Jahresende 1945 waren bereits
288 km des Stralenbahn-Gleisnetzes
wieder befahrbar und 1171 StraRen-
bahnwagen betriebsfahig. Zwischen
Mai und Dezember 1945 stieg damit die
Linienldnge von 18,1 km auf 328,3 km,
die Zahl der arbeitenden Betriebshife

3

Z-Betrieb eingebaut wurde. Der Beiwagen ist vom
Typ B53.

3 Mitdem Wiederaufbau veréinderten fast alle
Fahrzeuge ihr Aussehen mitunter erheblich. Hier
ein HAWA-Wagen des Typs B 21,

4 Die Fahrzeuge des Typs T 33 U erhielten den
Beinamen ,Stube und Kiche". Der Fahrgastraum
war in Raucher- und Nichtraucherabteil getrennt.
Das Foto entstand in der heutigen Clara-Zetkin-
Stralle.

von zwei auf 16 und die Zahl der Linien
von drei auf 50 an.

Nachdem im Juli 1945 vertragsgemal
die Alliilerten Frankreich, GrofRbritan-
nien und USA Teile der Stadt besetzten,
war Berlin zu einer Viersektorenstadt
geworden. Die Verwaltung der BVG lag
nun im amerikanischen Sektor. Zuneh-
mend wurden von nun an die im sowje-
tischen Sektor gelegenen Dienststellen
bei der Materiallieferung benachteiligt.
Mitglieder der KPD und dann der SED
behinderte man bewuBt bei ihrer Ar-
beit. Mit Einfiihrung einer seperaten
Autobuslinien eingefiihrt worden. Auf
den vereinbarten Haltestellen wechsel-

Wihrung in den Westsektoren begann
im Juni 1948 die Spaltung des innerstdd-
tischen Verkehrs von Berlin, Bis zum
Mérz 1949 galten noch beide Wéhrun-
gen bei der BVG. Von da an wurde in
sdmtlichen Verkehrsmitteln, die die
Westsektoren befuhren, nur noch die
westliche Wahrung anerkannt. Kurz zu-
vor war bereits der Schaffnerwechsel
auf zehn StraBenbahnlinien und zwei

ten die Schaffner des jeweiligen W&h-
rungsgebietes. Zum 1. Juni 1949 wurde
ein Umsteigefahrschein eingefiihrt.

Um die Fahrscheinstempel zu vereinfa-
chen, stellte man zum gleichen Zeit-
punkt die dreiziffrigen Liniennummern
auf zweistellige um, so die Linie 174
WeiRensee (Rennbahnstrale)— Bahnhof
Lg:hterfelde Ost (Jungfernstieg) in Linie
73.

Schon im September 1948 entstand
eine stédtische Separatverwaltung fir
die westlichen Sektoren. Deshalb
wurde am 30. November 1948 ein
neuer demokratischer und arbeitsfihi-
ger Magistrat gebildet, der sich trotz
der zugespitzten Lage fiir die Einheit
des Berliner Nahverkehrs einsetzte.
Doch die Beziehungen der BVG-Haupt-
verwaltungen zu den Dienststellen im
sowjetischen Sektor verschlechterten
sich immer weiter. Um den Stralen-
bahnbetrieb hier reibungslos weiterfiih-
ren zu kénnen, nahm am 1. August
1949 eine eigene als ,BVG-Ost" be-
zeichnete Verwaltung ihre Arbeit auf.
Gleichzeitig wurde auch der arbeitende
StraBenbahnfahrzeugpark  aufgeteilt.
Die im jeweiligen Territorium befindli-
chen Fahrzeuge verblieben dort, ohne
Umsetzungen vorzunehmen (siehe Ta-
belle). Am 7. Oktober 1949 wurde der
demokratische Sektor von Berlin die
Hauptstadt der Deutschen Demokrati-
schen Republik. Der weitere Aufbau der
StraBenbahn bereitete durch fehlende
und schwer beschaffbare Ersatzteile
grofe Schwierigkeiten. Um die Gesamt-
situation zu stabilisieren, wurden die
Beiwagen der ersten neuen in der DDR
produzierten StraBenbahnserie vom
Typ LOWA zunéchst nach Berlin ge-
liefert und als Typ B 60 und B 51 be-
zeichnet. Besonders schwierig gestal-
tete sich das Fehlen der StraRenbahn-
hauptwerkstatt. Bevor das Raw Berlin-
Schéneweide ab 1954 diese Aufgaben
iibernahm, wurden Berliner StraBen-
bahnwagen in verschiedenen Betrieben
des Lokomotiv- und Waggonbaus
(LOWA) in der jungen Republik neu auf-
gebaut.

Dabei verloren die Fahrzeuge zum Teil
ihr altes Aussehen. Beteiligt an diesem
Programm waren die Betriebe in Hen-
nigsdorf, Bautzen, Niesky, Werdau und
Johannistal. Die Abb. 3 und 5 vermitteln
einen Eindruck von den Berliner Stra-
BRenbahnwagen der 50er und 60er
Jahre.

Eine grundlegende Modernisierung er-
fuhren in der ersten Hilfte der 50er
Jahre die gesamten Fahrleitungsanla-
gen. Damit verbunden war die Ausri-
stung aller Triebwagen mit Scheren-
stromabnehmern. Die zuvor Ublich ge-
wesenen Stangenstromabnehmer wa-
ren 1920 durch die neue Einheitsgesell-
schaft als verbindlich erklart worden,
weil die GroRBe Berliner StraBenbahn
die meisten Triebwagen einbrachte und
selbige ausschliefllich tiber diese Bauart
verfligten. Die Vorteile der neuen
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Stromzufiilhrung waren {iberzeugend.
Neben einer einfacheren Bauart gab es
auch eine hoéhere Sicherheit, konnte
doch keine Rolle mehr entgleisen und
den Betrieb behindern. Doch zuriick
zur Netzentwicklung:

Ab 14. Oktober 1950 wurden die Stra-
Benbahnlinien 47 nach Schénefeld und
96 nach Machnower Schleuse nicht
mehr Uber die Stadtgrenze von West-
berlin hinaus betrieben. Wiahrend die
Linie 47 von der Stadtgrenze bis Scho-
nefeld génzlich eingestellt wurde, exi-
stierte die Linie 96 noch lange Zeit als
Inselbetrieb zwischen Teltow-Seehof
und Machnower Schleuse.

Die endgliltige Trennung des Stralen-
bahnverkehrs erfolgte am 15. und
5

e
5 Triebwagen des Typs TF 13/25 in der Aufbau-
version des Waggonbau Niesky um 1951,

6 Inder Gleisschleife Schmackwitz 1959 fotogra-
fiert: rechts der 2,50 m breite und 1951 gebaute er-

14 me 10/87

16. Januar 1953. Von nun an gab es
keine durchgehend betriebenen Stra-
Benbahnlinien mehr von und nach
oder durch Westberlin. Fiir die Linien 3,
74 und 95 wurde die Weiterbenutzung
auf dem gekauften Fahrschein im ande-
ren Sektor mdglich. Zeitkarten galten
weiter. Die Streckenfiihrungen der Li-
nien 1 CharlottenstraBe—Hallesches
Tor, 4 Bernauer StraRe-Schlesisches
Tor, 21 Moabit (WiebestraBe)-Frie-
senstrae, 23 Rosenthal-Augustenbur-
ger Platz, 24 Buchholz—Gesundbrun-
nen, 35 Wilhelmsruh — Siemensstadt, 36
Wilhelmsruh—Gesundbrunnen, 76
Hundekehle—Anhalter Bahnhof, 87
Donhoffplatz—Rahnsdorf, 88 Steglitz
(Stadtpark)—Wiener Briicke und

o 2
i 7 5.
b T

ste Grofiraumzug, der bis zum Herbst 1961 im Ein-
satz war und 1969 verschrottet wurde; links der er-
ste GrofBraumzug der Vorausserie.

Fotos: . Kubig, Berlin

92 Bahnhof Oberspree—Dénhoffplatz
muflten entsprechend verdndert wer-
den. Die StraBenbahn in Westberlin
fuhr am 2. Oktober 1967 zum letzten
Mal. In der Hauptstadt der DDR aller-
dings erlebte sie eine groRe Bliite. Uber
diese Weiterentwicklung wird im Heft
12 des ,me" berichtet.

Anmerkung der Redaktion .

Die zu diesem Beitrag gehérenden Ubersichtszeichnun-

gen kdnnen aus Platzgrinden erst im Heft 12/87 er-
scheinen,

Tabelle
Verbleib der Fahrzeuge ab 1. August 1949
Wagentyp BVG- BVG- Summe
Ost West
Triebwagen
T08/24 15 50 65
T08/245 - 1 1
T™ 33 8 28 36
TM™ 36 40 100 140
TM 31US 1 - " 1
TM31U 36 47 83
T33U 14 39 53
™ 34 22 22 44
TF 14/24 § 10 3 13
TF21S 9 n 20
TF12/25 - 4 4
TF06/29 - 3 3
TF 13/26 2 - 2
TF 26 5 - 5
TD 07/25 n 46 77
TDS 08/24 56 48 104
TD 03/39 - 1 1
TD 13/25§ - - 3 3
TF 13/25 29 45 74
TF13/258 - 3 3
TF 20/29 8 50 58
T2 1 - 1
T24 164 244 408
TEM 26 - 8 8
TG 29/38 - 2 2
Summe 451 758 1209
Beiwagen
B24 164 256 420
B25 90 137 227
BM 28/35 6 17 23
BM 28/37 3 15 18
B 06/27 2 56 78
BF 21/40 - =3 3
B 26 ] 2 B
B21 37 65 102
B 10/27 5 7 12
B 13/27 3 - 3
BF 13/25 4 5 9
BO7/27 2 3 5
BDM 26 15 7 42
BF 42 10 9 19
Summe 367 602 969

Legende:

Der BVG-Typenschliissel wurde 1934 ein-
gefiihrt. Im einzelnen bedeuten:

T - Triebwagen, B — Beiwagen, D — Dreh-
gestell, M = Mitteleinstieg, F — Fahrgestell,
§ — Stddtisch, G — Gelenkwagen, E — Ein-
richtung.

Die erste Zahl ist das Baujahr und die
zweite das Umbaujahr. Die dann folgenden
Buchstaben bedeuten: U — Umbau und § —
Sonderbauart,
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Bahnhdfe werden ansehnlicher

Bei der Deutschen Reichsbahn
gibt es gegenwirtig 3200 Bahn-
hofe, die eine Flache von 200
km? einnehmen.

1,8 Mill. Reisende benutzen tag-
lich die Eisenbahn. Die Emp-
fangsgebéude stellen zugleich
eine Visitenkarte der Stddte und
Dérfer dar. Diese Reiseverkehrs-
anlagen sollen nun Schritt fiir
Schritt ein attraktives Aussehen
erhalten. In einigen Bezirken
gibt es bereits einen Wettbe-
werb um den schdnsten Bahn-
hof. Die drtlichen Staatsorgane
machen da ebenso mit wie Be-

Am 13. juli 1987 endete nach mehr
als 100 Jahren der Einsatz der Heber-
leinbremse auf der Strecke Oschatz —
Migeln. Das Foto zeigt den ersten
planméBig mit Saugluftbremsanlage
ausgeriisteten Giiterzug im Bahnhof
Oschatz.

Foto: ]. Albrecht, Oschatz

triebe, Handwerker, Kiinstler
und auch Arbeitsgemeinschaften
des DMV. Beispielgebend fiir
diese bemerkenswerte Initiative
sind unter anderem der Bezirk
Suhl und zahlreiche Dienststel-
len der DR. Das Ministerium fiir
Verkehrswesen und der Natio-
nalrat der DDR orientieren dar-
auf, daR im Rahmen der Biirger-
initiative ,Mach mit” republik-
weit und dauerhaft die Bahnhéfe
zu Anziehungspunkten gestaltet
werden. Dabei bilden Pflegever-
trdge zwischen der Deutschen
Reichsbahn und den gesell-
schaftlichen Organisationen
bzw. Institutionen eine wichtige
Grundlage.

me

Kiinftig mit Obussen

100 Jahre Selketalbahn

Der Stadtverkehr in Neubran-
denburg wird kiinftig mit Obus-
sen bewiltigt. Im Mai 1987 be-
schloB der Rat des Bezirkes, den
Einsatz dieses umweltfreundli-
chen Nahverkehrsmittels ab
1989 vorzubereiten. Vorgesehen
ist die Umstellung von 18 Bus-
linien, wofiir 86 Obusse bendtigt
werden. Fiir diese Entscheidung
waren vor allem 6konomische
Aspekte und eine hohere Um-
weltfreundlichkeit, darunter
auch ein geringerer Lirmpegel,
malgebend. Damit kénnen die
51 derzeit taglich fiir den Stadt-
verkehr erforderlichen Kraftom-
nibusse ersetzt werden.

me

Am 15. Mai 1987 wurde die ehemalige Weimar-Berkaer Eisenbahin 100 Jahre
alt. Auf der heute noch fiir den Reise- und Giiterverkehr betriebenen Strecke
Weimar —Bad Berka —Kranichfeld werden taglich wichtige Transportaufgaben
bewiltigt. Aus AnlaR des Jubildums verkehrten am 16. und 17. Mai 1987 dampt-
bespannte Traditionsziige. Dieses Foto zeigt den Traditionszug im Bahnhof Bad
Berka mit der Lokomotive 94 1292. Rechts ein planmaBiger Personenzug mit ei-
ner Lokomotive der Baureihe 112, die hier heute zum taglichen Bild gehdrt.

Foto: D. Marohn, Bad Berka

Eine Bahn, genannt nach dem
kleinen FluB, an dessen Ufer ein
groBer Teil ihrer Strecke ver-
lauft, feierte am 7. August 1987
ihr einhundertjéhriges Jubildum.
Ein wiirdiger AnlaB fur viele Ei-
senbahner des Rbd-Bezirkes
Magdeburg dieses Jubildum zu
begehen. In Gernrode fanden
eine Reihe von Veranstaltungen
— unter groBer Anteilnahme der
Einwohner von Gernrode und ih-
ren Urlaubern — statt, zum Bei-
spiel eine Fahrzeug-Ausstellung
im Bahnhof Gernrode, eine
groBe Modellbahn-Ausstellung
unter Beteiligung der Arbeitsge-
meinschaften 7/11, 7/12, 7/16
und 7/74 des DMV sowie Son-
derfahrten mit dem Oldtimerzug
von Gernrode nach Harzgerode.
Dort gab es eine Modellbahn-
Ausstellung der Arbeitsgemein-
schaft 7/10 Hettstedt zu sehen.
Am Abend des 7. August hatte
der Président der Rbd Magde-
burg Eisenbahner der Schmal-
spurbahn, Vertreter der &rtli-
chen Organe und Institutionen
zu einer Festveranstaltung einge-
laden und verdienstvolle Eisen-
bahner, unter anderem die Kolle-
gen der Triebfahrzeugeinsatz-
stelle Gernrode des Bahnbe-
triebswerkes Wernigerode We-
sterntor, die téglich mit ihrer flei-
Rigen und gewissenhaften Arbeit
dafiir sorgen, daB die vielen Auf-
gaben von dieser kleinen wichti-
gen Bahn erfiillt werden, gewiir-
digt.

me

Lok-
einsatze

Raw ,Helmut Scholz”
Meiningen

PlanmaRig aufgearbeitet wurden
folgende Maschinen:

Mai: 50 3551 (Bw Reichenbach),
50 3600 (Bw Karl-Marx-Stadt), 52
8046 (Bw Kamenz), 52 8123 (Bw
Kamenz), 52 8147 (Bw Haldensle-
ben) sowie die Museumslok 01
2137.

Juni: 52 8041 (Bw Engelsdorf), 52
8051 (Bw Gorlitz), 52 8138 (Bw
Gorlitz), 52 8148 (Bw Bautzen), 52
8190 (Bw Cottbus/Est Guben).
Hinzu kam die schon langere
Zeit als Dampfspender im Bw
RoRlau befindliche 44 2536.

Seit dem 22. 7. 1987 befindet
sich die 64 1007 zur Aufarbei-
tung im Raw. Zerlegt wurde im
Dezember 1986 die 41 1148 (zu-
letzt Bw Giisten).

Verbleib der Lok 03 2117 (siehe
,me"7/87, S. 3)

Mitte des Jahres 1984 kam die
Lok 03 2117 aus dem Bw Magde-
burg in das Raw Meiningen. Der
Umbau zum Dampfspender er-
folgte im August 1985. Die
Schadgruppe L7, welche auch
den Umbau beinhaltete, wurde
am 26. August 1985 abgeschlos-
sen. Im Oktober erfolgte dann
die Zufiihrung nach Quedlin-
burg.

Sch (Juli 1987)

Bw Nossen (me 5/87 - 15)
Lokbestand: 50 2740 (ex
Karl-Marx-Stadt) Hzl.

Der Eintageumlauf fur die Bau-
reihe 50 ist im Jahresfahrplan
1987/88 weiter giiltig, allerdings
kamen hier Anfang Juni Diesel-
loks der BR 110/112 zum Einsatz.
Alle Dampflokomotiven waren
kalt abgestellt.

Bw Dresden (me 5/87 - 15)
Die 50 3616 wurde im Mérz an

das Bw Karl-Marx-Stadt abgege-
ben.
St. (Juni 1987)

Bw Eberswalde
Am 25. Mé&rz 1987 wurde mit der
Lok 52 8031 der planmiRige

Dampflokeinsatz endgultig been-

det.

Lokbestand: 50 3648 (k), 52 8031
(Hzl), 52 8132 (k), 52 8133 (k).
We (Aug. 1987)

Bw Kamenz

Der Dampflokeinsatz wurde mit
der Lok 50 8009 endgliltig been-
det. Die von den Loks der BR 52
gefahrenen Leistungen sind von
Dieselloks der BR 112, 114 und
118 tbernommen worden.

Ma (Juni 1987)

Rbd Schwerin

Mit Beginn des Jahresplanes
1987/88 wurde auch hier der
Dampflokbetrieb eingestellt.
me

Est Wilhelm-Pieck-Stadt Guben
Lokbestand: 52 8008, 52 8036, 52
8085, 52 8090 (Raw), 52 8093, 52
8116, 52 8121, 52 8190 (Raw), 44
1251, 44 2196, 44 2324, 44 1304
(z-gestellt).

Umlauf (KBS 220/222): WPG (N
62233) 8.22, 9.01 PzO; Pz0 9.38,
9.53 Mdf; Mdf 10.23, 10.34 Cs.
Cs (N 62234) 11.30, 11.41 Mdf;
Mdf 12.40, 12.54 PzO; PzO
13.36, 14.11 WPG. WPG (Dg
51258) 23.06, Fko 0,45. Fko — Cs
Uber Grunow (59547), von Cs
nach WPG als Lz.

Legende: WPG —
Wilhelm-Pieck-Stadt Guben,
PzO — Peitz Ost, Mdf — Mers-
dorf, Cs — Cottbus.

Bw Cottbus

Lokbestand: 52 3548, 52 8072, 52
8122, 52 8197, 52 8163, 44 1106,
44 1537, 44 1698, 44 1412, 44
2264, 44 2225, 44 2546, 03 204,
43 001 (Museumslok).

Ba (funi 1987)
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Norbert Schmidt (DMV), Berlin

Geschichte
zum Anfassen

Der historische Triimmerbahnzug
in Berlin

Als 1964 ein kleiner Kreis von Klein-
bahnfreunden die Arbeitsgemeinschaft
1/11 des DMV griindeten, gab es in un-
serem Land noch viele blankgeschlif-
fene schmalspurige Schienenwege, die
von einem regen Betrieb kiindeten.
Die Wochenenden dieser Eisenbahnen-
thusiasten waren gefillt mit vielfaltigen
Exkursionen und Programmen. Ilhre
Hobbywelt war also noch in Ordnung.
In jener Zeit fihrte die Konkurrenz der
StraBe mehr und mehr zur Stillegung
von vielen dieser kleinen Bahnen. So
manche Exkursion war dann fiir unsere
Freunde kein freudiges Ereignis mehr,
eher der ,Grabgesang” wegen einer
StreckenschlieBung. Unter den Trauer-
gésten reifte aber der Wunsch, doch et-
was von dem Fluidum der kleinen Bah-
nen zu bewahren und neben vielen Fo-
tos und begehrten Trophden auch kom-
plette Originalstiicke zu erhalten.

In der inzwischen gewachsenen AG
1/11 waren jedoch nur die StraRen-
bahnfreunde in ihrem Bemihen um die
Bewahrung historischer Fahrzeuge er-
folgreich (siehe ,me” 6/84 sowie S. 11
dieser Ausgabe). Die Freunde der
schmalspurigen Dampfbahnen fanden
dagegen wenig Gehor. Mit der Orien-
tierung, die Berliner Pioniereisenbahn
in eine ,moderne Anlage” umzugestal-
ten, verschwanden schlieBlich ihre
Hoffnungen, in ihrer Heimatstadt ein
wenig historische Schmalspurat-
mosphére zu etablieren. Weitere Jahre
vergingen. Dann aber erdffnete eine
Initiative aus den Reihen der AG 1/11
«Verkehrsgeschichte” des DMV in Ver-
bindung mit dem Markischen Museum
Berlin eine neue Perspektive. Eine ei-
gens dafiir angeschaffte Leichtbauhalle
sollte wertvolle Sachzeugen aus der
Berliner Verkehrsgeschichte vor dem
weiteren Verfall schiitzen. Bei der Aus-
wahl| der dafiir vorgesehenen Exponate
wurde beildufig geduRert, daR auch ein
Trimmerzug dabei sein kdnnte. Geeig-
nete Fahrzeuge wiren zwar nicht vor-
handen, aber — vielleicht lieRBe sich
noch etwas aufspiren. Einige Monate
spéter fand sich — um es vorwegzuneh-
men — das spdtere Glanzstick: eine
LOWA-Dampflokomotive mit 600-mm-
Spurweite und 70 PS aus dem Jahre
1950. Als ausgediente Heizlokomotive

16 me 10/87

dédmmerte sie im Ziegelwerk Crimmit-
schau einer dunklen Zukunft entgegen.
Der Rost hatte trotz Teiliiberdachung
schon die Ubermacht gewonnen. Von
den Kabinenwénden waren die jing-
sten Farbschichten; bereits abgebrok-
kelt.

Die darunterliegenden Farbreste gaben
einen fir unsere Freunde interessanten
Hinweis frei, eine ehemals in schwiilsti-
ger Strichstéarke aufgetragene Nummer
44, Diese Numerierung war in Berlin bei
der Bau-Union, dem spiteren Kombinat
Tietbau, lblich. In dieser Zahlenfolge
waren die LOWA-Loks eingeordnet.
War es also eine ehemalige Berlinerin,
T I}

die es ins Sachsische verschlagen
hatte? — Nun, keine wichtige Frage zu
jener Zeit, sondern deren Beantwor-
tung eine Aufgabe fiir spater und fur
eingefleischte Lokalpatriotisten. Auf alle
Félle gab es sie noch, eine Trimmerlok,
wie sie in den Jahren der Schuttbeseiti-
gung und des Wiederaufbaues im Ein-
satz war, und dazu noch in einem re-
staurierungsfahigen Zustand.

Das Ziegelwerk war zur Abgabe ohne
die leidige Schrottbedingung bereit,
und das Mérkische Museum stimmte
der Ubernahme kurz entschlossen zu.
Bereits wenige Tage spater rollte die
Lok auf einem Tieflader Richtung Nor-
den. Doch kaum waren die Freuden-
laute beim Empfang im Depot des Mér-
kischen Museums verklungen, folgte
die niederschmetternde Nachricht, daR
die Halle zur Unterbringung nicht zur
Verfligung stehen wiirde. Eine Restau-
rierung im Freien? Unmadglich! — Und
auch wenig sinnvoll. Nach Monaten
des Ringens, dann der EntschiuB: Ein
Dach wird selbst gebaut. Doch diese
Minimallésung erwies sich bald als
recht unzuldnglich, und so wurde am
Ende ein richtiger Lokschuppen daraus.
Nicht gerdumig, aber ausreichend.

Die Arbeiten am eigentlichen Objekt
konnten beginnen. In mihevoller Klein-
arbeit wurde demontiert, iiberholt,
nachgefertigt oder ergénzt, bis sich al-
les auf die Frage konzentrierte, ob es
gelingen wiirde, auch den Kessel zu re-
parieren und damit wieder die volle Be-
triebsfahigkeit zu erreichen. Vorsich-
tige Fihlungnahme mit den Kollegen
des Raw ,DSF" Gérlitz verbunden mit
der finanziellen Férderung des Projek-
tes durch die Abteilung Denkmalpflege
beim Magistrat von Berlin lieBen die
Hoffnungen wachsen. Aber erst nach
dem Vorliegen wichtiger Beweise fiir
die Ernsthaftigkeit und das Durchhalte-

vermogen unserer Freunde folgte die
allseitige Zustimmung. Dazu mit einer
Zielstellung: 1987 muB zum Stadtjubi-
ldum ein kompletter Zug gezeigt wer-
den kdnnen.

Zu dieser Zeit schrieb man gerade das
Jahr 1984, und drei Jahre schienen eine
lange Frist, doch die Kraft ehrenamtli-
cher Enthusiasten konzentriert sich nun
einmal auf den Feierabend. So viel Zeit
stand doch nicht zur Verfiigung. Den-
noch folgte eine Phase des Optimismus.
Als schlieBlich im Sommer 1986 die
Sonne steil am Himmel stand und der
Kessel noch immer nicht aus Gorlitz zu-
riick war, da wurde den Beteiligten dop-
pelt warm. Zwischen den Perlen auf der
Stirn mischte sich auch der erste Angst-
schweil}. Endlich, im August wieder ein
Aufatmen. Nach einem spannenden
Ringen um die Koordinierung von
Transport und Hebetechnologie waren
Triebwerk und Kessel wieder vereint.
Dazu, der Zufall wollte es, erreichten
auch am selben Tag sechs ausgediente
Muldenkipper das Depot. Der ziigigen
Arbeit stand nun nichts mehr im Wege;
wenn nicht gerade ein strenger Win-
ter ... Und er kam, der Jahrhundertwin-
ter. Niemals zuvor "hétten sich die
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1 Die Lok 44 nach Ankunft im Depot des Marki-
schen Museums Berlin am 20. Oktober 1979

2 Demontiert bis auf die letzte Schraube — Arbei-
ten am Rahmen der Lok 44

3 Der Kessel ist aufgesetzt — die Endmontage
kann beginnen

4 Aufatmen fir einen Augenblick. - Die Deutz:
Diesellok ,schwebt” in das Depot des Markischen
Museums ein.

Fotos: Verfasser

Freunde Trdumen lassen, da man auch
bei 20°C unter Null arbeiten kann.
Doch der verbissene Wille von Eisen-
bahnenthusiasten, den der ,unbeteiligte

Normalbiirger” ohnehin als unnormal
abtut, lieR es moglich werden,

Dann die ldhmende Nachricht, eine ei-
gentlich fir einen spéteren Zeitpunkt
angekiindigte Diesellokomotive muf} so-
fort aus Stralsund abgeholt werden. Un-
genutzte Grundmittel, Schrottplan und
so... Eile war geboten! Also mit halber
Kraft an der Dampflok weiter und die
andere fir die Ubernahmeorganisation
der Diesellokomotive. Normalerweise
einfach, doch was kann alles passieren,
wenn die Zeit dréngt. Lkw kaputt —
neuer Termin. Auch an diesem Tag traf
der Transport nicht ein. Wie am folgen-
den Morgen zu erfahren war, Ankunft

’ e . .
ili,m. i

i,

™

mitten in der Nacht und daher die Loko-
motive irgendwo in einem Neubauge-
biet durch einen Montagekran des
Wohnungsbaues abgeladen. Wo wufte
niemand. Nach stundenlangem Suchen
endlich gefunden und nun wieder das
Ganze von vorn. Transportfahrzeug or-
dern, Kran organisieren... Dann end-
lich stand die Lokomotive vor dem De-
pot. Erleichterung konnte auch nicht
aufkommen; kein Bild der Freude und
jedes ndhere Hinschauen férderte eine
neue deprimierende Uberraschung.
.Die muB zur Ausstellung wieder tuk-
kern!” — Entgeistert blickten alle zu
dem, der diese Worte mit scheinbarer
Gelassenheit aussprach. ,Das ist doch
Wahnsinn? Drei Monate noch und die
Dampflokomotive ist auch noch nicht
fertig. — Das ist nicht zu packen!” Es
gab keine Auflage, keinen Zwang, und
doch begann der Gedanke in den Kop-
fen zu kreisen, die Diskussion wurde
ernsthafter. Nicht alle waren iiberzeugt,
aber man wird sich einig; es sollte we-
nigstens versucht werden.

Juni 1987 — zwei Tage vor Ausstellungs-
beginn standen alle Fahrzeuge auf ei-
nem 27 m langen Gleisstiick und wur-
den von der Diesellok rangiert (siehe S.
10, Abb. 4 und 5). Miide und zugleich
gliickliche Gesichter verfolgten das
Auf- und -Ab der Kuppelstangen. Sie
haben es geschafft. Wochenenden mit
der Familie gab es nicht mehr, und die
letzten Néchte waren immer kiirzer ge-
worden. Nun présentierte sich dem Be-
sucher der groBen Fahrzeug-Ausstel-
lung am Wriezener Giiterbahnhof in
Berlin dennoch der Erfolg. Ein Triim-
merzug mit finf Muldenkippern und
den beiden historischen Lokomotivver-
tretern bildeten den Blickfang am Ein-
gang der Austellung.

Zwei Fragen aber werden immer wie-
der gestellt:

Wie ist eine solche Leistung mit einer
sieben Freunde zdhlenden Kernmann-
schaft méglich? Und was ist in der Zu-
kunft geplant?

Nun, ein gewisses Mall an Fihigkeiten
und Fachwissen, eng verbunden mit un-
eingeschrinkter Einsatzbereitschaft, die
sowohl von den (brigen Familienmit-
gliedern, als auch vom Arbeitskollektiv
getragen oder besser ertragen wurden,
waren wohl Grundvoraussetzungen.
Ebenso wichtig diirfte das Entgegen-
kommen bei all denen gewesen sein,
die fiir groe und kleine Unterstiitzung
angesprochen wurden. An dieser Stelle
soll daher allen helfenden Handen noch
einmal ein ganz besonderes Dartke-
schén ausgesprochen werden.

Was die Zukunft betrifft, so gibt es alte
Plane, die schon erwéhnt wurden, aber
auch neue Gedanken, Uber die man
vielleicht noch nicht schreiben sollte.
Auf alle Fille sollen die Fahrzeuge in
Betrieb gezeigt werden, anfaBbar und
erlebbar in ihrer ganzen technischen
Dynamik und historischer Aussagekraft.
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Helmut Pochadt (DMV), Berlin

Triimmerbahnen
in Berlin

Am 1. September 1939 veranlallte die
faschistische Fiihrung des Deutschen
Reiches den heimtiickischen Uberfall
auf die Republik Polen. Der zweite
Weltkrieg hatte begonnen. Schon bald
ténte Reichsluftfahrtminister ,Reichs-
marschall” Goring protzig, er wolle
Meier heiBen, wenn auch nur ein feind-
liches Flugzeug iiber deutschem Boden
erscheine.

Am 8. Mai 1945 brach das faschistische
Reich mit der bedingungslosen Kapitu-
lation restlos zusammen. Es hinterlieR
nicht nur 55 Mill. Todesopfer und
schlimmste Verwiistungen in zahlrei-
chen europédischen Staaten, sondern
auch schwerste Zerstérungen im eige-
nen Land. Die Nazi-Verbrecher provo-
zierten mit ihrem irrationalen GroRen-
wahn unter anderem, dal} zum ersten
Mal in der Weltgeschichte ganze Stadte
durch Bombenflugzeuge in Triimmer-
halden verwandelt wurden. Mit der
Flucht in den Selbsttod stahl sich Ga&-
ring mit anderen aus der Verantwor-
tung.

Zuriick blieben die Wunden des Krie-
ges, darunter. unvorstellbare Trimmer-
Imengen in den Stadten — auch in Ber-
in.

Triimmerbahn - ein neuer Begriff

Fiur den Neuaufbau muften die Trim-
mer beseitigt werden. Doch nur ein
Bruchteil der Trimmer lie sich an Ort
und Stelle wieder verwerten. Die Ab-
fuhr mit StraRenfahrzeugen war unmég-
lich. Es gab kaum Lastkraftwagen, von
Reifen und Benzin ganz zu schweigen.
Unter damaligen Bedingungen waren
schmalspurige Feldeisenbahnen am
ehesten geeignet, dieser Aufgabe ge-
recht zu werden. Aus Feld und Wald,
aus Kiesgruben und Steinbriichen, aus
Armeelibungsgebieten und von SchieR-
platzen, von FluB- Straen- und Eisen-
bahnbauten — eben den angestammten
Einsatzgebieten dieser Bahnen — wur-
den sie in_die Stidte geholt. Kilometer-
lange Gleisnetze entstanden nun in den
StraBen der zerbombten Stiddte. Eine
neue Transporteinrichtung war entstan-
den: die Trimmerbahn.

Auf sogenannten beweglichen Gleisen,
die zu den Triimmergrundstiicken fihr-
ten und an das Stammnetz anschlossen,
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wurden die Feldbahnwagen - meist
Mulden- oder Kastenkipper — beladen.
Von Hand bewegt, erreichten sie die
auf den StraRen fest verlegten Gleise.
Hier zu Ziigen zusammengestellt,
schleppten Dampf- oder Diesellokomo-
tiven die Triimmer aus den zerbombten
Stadtteilen. Oft hatten diese Bahnen
eine Spurweite von 600 mm. Doch auch
andere Varianten sind bekannt. Ham-
burgs Trimmerbahn war beispielsweise
900-mm-spurig. Ebenso wurden viel-
fach StraRenbahnen zur Schuttabfuhr
genutzt. Selbst regelspurige Eisenbahn-
gleise dienten in StadtstraBen dem

Transport von Triimmern.
1

-

Die Situation in Berlin

1945 berechnete man die Trimmermas-
sen in Berlin und kam auf etwa 55 Mill.
m?. Davon befanden sich im damaligen
sowjetischen Sektor etwa 18-20 Mill.
m?. Zunidchst war zu kldren, wohin der
Schutt gefahren werden sollte. Erst ein-
mal muBte er aus den Zentren ge-
bracht und nach Maglichkeit bald in
grofvolumige Transportmittel umge-
schlagen werden. In Berlin bot sich da-
fur der Umschlag auf Lastkdhne der Bin-
nenschiffahrt an wie im Bereich der
Michaelkirchbriicke, spater hier mit ei-
ner Brecheranlage kombiniert. An ver-
schiedenen Stellen fuhr man den Schutt
zu groRen Trimmerhalden auf, die
Jahre spéter wieder abgetragen wur-
den. So am damaligen Bahnhof Bérse

(heute Marx-Engels-Platz), am Spree-
ufer und nordlich des Betriebsbahnhofs
Rummelsburg, wo jetzt das Hans-Loch-
Viertel beginnt, An anderen Stellen ent-
standen bleibende Schuttberge. Im Ber-
liner Friedrichshain wurden zwei ehe-
malige Luftschutz- und Flakbunker mit
Schutt gefillt. Die dem Auffahren von
Halden entgegengesetzte Methode war
das Verbringen des Schuttes in ste-
hende Gewdsser und Kiesgruben. Bei-
spielsweise wurden ein Ted des Rum-
melsburger Sees, spéter aullerdem

Sand- und Kiesgruben in Friedrichs-
felde und am Seddinsee zugeschiittet.
Fur letztere Aufgabe gab es eine Feld-
2

bahn mit 900-mm-Spur vom Seddinsee
zur Grube mit vier Lokomotiven und 64
Muldenkippern.

Aufgaben und Probleme

Zundchst durchzog das Trimmerbahn-
netz nahezu alle Teile der Viersektoren-
stadt.

In einem Jahresbericht fiir 1946 wird die
Netzlainge mit 164 km angegeben. 45
Dampf- und Dieselloks sowie ca. 2400
Muldenkipper waren im Einsatz. Im Juni
1947 wurden rund 250 Lokfiihrer und
Heizer beschéftigt. Die Gleislinge der
600-mm-spurigen Strecken betrug in-
zwischen 240 km. In einem Zeitungsar-
tikel aus dem gleichen Jahr steht: ,47
Dampflokomotiven Gnd 98 Dieselloks
rattern mit 3957 Wigelchen durch alle
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Sektoren.” (Wahrscheinlich betrug die
Gesamtanzahl der Lokomotiven 98 —
der Verfasser.)

Bis Oktober 1947 konnten bereits 3,75
Mill. m?® Schutt — nach anderer Darstel-
lung 6,45 Mill. m? bis Ende 1947 — be-
seitigt werden. Unvorstellbar viel und
dennoch angesichts der Gesamtmenge
ein Tropfen auf den heien Stein. Eine
Reportage von damals ist erhalten ge-

blieben: )

... Der Heizer muB alle paar Minuten von der Ma-
schine springen, eilt voraus und stellt eine Weiche
um. Beide, Lokfihrer und Heizer, arbeiten 60 Stun-
den in der Woche und bekommen fir ihre schwere
und verantwortungsvolle Arbeit nur die Lebensmit-
telkarte 11,

1 Eine Trimmerbahnlokomotive auf der Waisen-
briicke

2 Aufrdumungsarbeiten hinter dem Nordbahnhof
im Jahre 1951

3 70-PS-LOWA-Lokomotive in der Michaelkirch-
strae auf der Michaelkirchbriicke, gleichzeitig die
Stadtbahn unterquerend

4 Der Trimmerberg ,Am Friedrichshain” 1949.
Um die starken Steigungen zu bewilitigen, waren
Schiebelokomotiven unbedingt erforderlich.

Auf einem Ausweichgleis begegnet uns ein Triim-
merzug. Auf dem Lokstand eine Frau neben einem
ruBgeschwarzten Kollegen. Sie féhrt als Heizerin,
Schrill gellt die Dampfpfeife, als wir in die Geor-
genkirchstraBe hineinfahren. Spielende Kinder auf
den Gleisen. Die Dampfpfeife verjagt die Kleinen.
Wir sehen Berlin aus einer neuen Perspektive. An
allen Kreuzungen stehen Ménner oder Frauen mit
roten Fahnen und warnen Passanten und Fahr-
zeuge. Wir rattern die GollnowstraBe entlang. An
der Kreuzung Neue KonigstraBe kann ein Lastwa-
gen, der es besonders eilig zu haben scheint, nur
mit Mihe bremsen. Der Heizer hat genug zu tun,
um den Dampfdruck im Kessel zu halten. Immer
wieder muB er Briketts aufwerfen. Unterwegs se-
hen wir nur Frauen bei Enttrimmerungsarbeiten.
Mit krummen Ricken klopfen sie Steine ab oder
schwingen mit miuden Bewegungen die Kreuz-
hacke. Fast alle zu frith gealtert mit grauen Haaren.
In der LinienstraBe werden einjge Loren abge-
héngt. An der Kreuzung Prenzlauer StraRe ist der
Lokfihrer besonders vorsichtig. Hier hat er einmal
einen ZusammenstoR mit einem Lastwagen gehabt.
Er kann seinen Blick kaum von den Schienen las-
sen. Immer wieder achtlose FuBgidnger oder spie-
lende Kinder. Schénhauser Tor, DragonerstraRe.
An der Roch-, Ecke DircksenstraBe stehen die

Schieber auf den Gleisen. Sie reagieren kaum auf
die Dampfpfeife. Mit Armbanduhren in den Hén-
den feilschen sie in aller Offentlichkeit. ,Da kann
man jedesmal wieder die Wut kriegen’, sagt der
Lokfiihrer. ,Wir bringen in der Woche rund 50 RM
nach Hause, und diese Bande schiebt sich gesund.
Keine Manner sind fiir Bauarbeiten zu bekommen.
Alte Mitterchen schippen sich die Finger wund,
weil sie an Berlins Zukunft glauben, und die hier
faulenzen in den Tag hinein...'

Dann geht die Fahrt Uber den Monbijouplatz zur
Oranienburger Stralle, am Haupttelegrafenamt vor-
bei. In der ZiegelstraBe reiBt die Lok eine Mauer
ein und ni den Trii fraven die schwerste

Arbeit ab. An der Ecke FriedrichstraBe ist die Fahrt
beendet. Neues Wasser wird getankt und Kohlen
werden gebunkert. Tagespensum zwei Fahrten zum
Friedrichshain, zweimal zum Monbijouplatz. —*

Was aber gehorte dazu, ein so groRes
Eisenbahnnetz in Betrieb zu halten! Lok-
depots muBten errichtet werden,
ebenso Reparaturwerkstétten. Viele
Straeniberquerungen waren notwen-
dig. Gleise muBten ins StraBenplanum
eingesenkt oder Fahrbahnen angeschiit-
tet und StraBenbahnkreuzungen einge-
baut werden. Beladene und leere Ziige
muBten sich sinnvoll kreuzen kénnen.
Dutzende Warnschilder waren aufzu-
stellen. Bei Regen durften die Gleisanla-
gen die StraBenabwisser nicht stauen
und taten es dennoch. Betriebsvor-
schriften wurden erarbeitet und als
rechtswirksam erklért.

Wenig authentisches Material ist aus
dieser Zeit erhalten geblieben. Die
Wihrungsreform der Westmachte, der
Auszug der Westberliner Abgeordneten
— kurzum alle MaBnahmen des kalten
Krieges — fihrten zur Spaltung der
Stadt, bei der auch sehr viel Aktenmate-
rial nach Westberlin gebracht wurde.
Von den im sowjetischen Sektor vor-
handenen ca. 18-20 Mill. m® Trimmer-
massen konnten bis zum 30. November
1948 ca. 2,5 Mill. m® beseitigt werden.
Nach der Bildung des neuen Magistrats
im nunmehrigen demokratischen Sek-
tor von Berlin galt es, den Trimmer-
bahnbetrieb neu zu organisieren.
Zuvor war die Trimmerabrdumung in
den Westsektoren konzentriert worden.
Beispielsweise wurde von den 14 ge-
planten Aufbereitungsanlagen nur eine
im sowijetischen Sektor vorgesehen.

Erst 1949 konnte am jetzigen Marx-En-
gels-Platz die erste Brecheranlage in Be-
trieb genommen werden. Ende 1949
wurden fir die Trimmerbahnen der
Hauptstadt der DDR, Berlin, eine Gleis-
lange von 90 km, 90 Lokomotiven und
1400 Muldenkipper angegeben.

Mehr und mehr versuchte man nun,
den Schutt wieder zu verwenden. So
wurde am Andreasplatz ein Betrieb ein-
gerichtet, der Deckenhohlsteine und
andere Bauelemente aus Ziegelsplittbe-
ton herstellte. Diesen Verdnderungen
waren auch die Trimmerbahnen anzu-
passen. Ab Ende 1950 konnten durch
die Schaffung sogenannter Enttriimme-
rungszentren Unter den Linden, am
Bahnhof Friedrichstrae, am Alexander-
platz und im ,neuen Zeitungsviertel”
zwischen  Schiitzen-,  Markgrafen-,
Krausenstrae und Jerusalemer StraRe
(heute Reinhold-Huhn-StraBe, Wilhelm-
Kiilz-StraRe, Krausen- und Jerusalemer
Strale) die Transporte effektiver gestal-
tet werden. Ebenfalls konzentriert ent-
trimmert wurde in den Stadtbezirken
Berlin-Friedrichshain und -Prenzlauer
Berg. Das traf besonders fiir die Bauzen-
tren zu wie dem Geldnde zwischen Sta-
linallee, Kraut- und FruchtstraRe (heute
Karl-Marx-Allee, KrautstraBe und StralRe
der Pariser Kommune).

ZeitgemiRe Organisation

Stellten anfénglich noch private Unter-
nehmen Fahrzeuge und Gleisanlagen -
Ende 1945 handelte es sich um 254 Bau-
firmen -, so waren daraus inzwischen
volkseigene Betriecbe geworden. Sie
wurden am 1. Juli 1950 im VEB Abrau-
mung und Erdbau vereinigt. Zu diesem
Zeitpunkt gab es 58 Lokomotiven, 900
Muldenkipper und ein 80 km langes
Gleisnetz.

Ab 1949 konnte der Trimmerschutt
kaum noch im Weichbild der Stadt ab-
gelagert werden. Am 4. August 1950
meldete die Presse, daR das Auffahren
des Schuttes auf die Bunkerberge am
Friedrichshain beendet ist. Fiir die klei-
nen Lokomotiven war diese Aufgabe be-
sonders schwer zu bewiltigen. Den-
noch gelang es, in nur fiinf jJahren, die
Bunker mit ca. 2 Mill. m?® Schutt ,zuzu-
fahren”. Diese Leistung wird fiir die Ber-
liner Trimmerbahn auch kinftig ein
bleibendes Denkmal sein.

Zunehmend wurde nun der Trimmer-
schutt durch die Deutsche Reichsbahn
und die Binnenschiffahrt in die Umge-
bung Berlins transportiert. Fur die
Schuttverladung auf Schiffe bestand
eine Strecke von den Enttrimmerungs-
gebieten um den Rosa-Luxemburg-Platz
zur Spree. In unmittelbarer Nahe der
Volksbiihne war fiir diese Bahn ein Lok-
schuppen mit Schmiede und Werkstatt
vorhanden.

Eine neue Etappe der Triimmerbahn be-
gann am 3. April 1951 durch die Inbe-
triebnahme der 13 km langen und teil-
weise zweigleisigen Strecke vom Stadt-
bezirk Berlin-Friedrichshain nach Fried-
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richsfelde. Mit dem hier transportierten
Schutt wurden sowohl grofe Kiesgru-
ben zugeschiittet als auch die Damme
fur die Rejchsbahnanlagen hinter dem
Tierpark aufgefahren. Die neue Strecke
war fiir 25 Zlige mit einer taglichen Lei-
stung von 1800-m*-Schutt ausgelegt;
die Fahrzeit betrug etwa zwei Stunden.
Vorher schon, im Oktober 1950, zog
der grofte Betriebsbahnhof komplett
vom Kolinischen Park in die Voltair-
straBe um. Der dort gebaute Lokschup-
pen bot zwolf Dampf- und sechs Diesel-
lokomotiven Unterkunft. Auf acht Ab-
stell- und Rangiergleisen konnten 250
Muldenkipper abgestellt werden. Alle
Trimmerstrecken waren jetzt unterein-
ander verbunden. Mit Inbetriebnahme
der Strecke nach Friedrichsfelde hatte
das Gleisnetz eine Lange von 45 km. 35
Lokomotiven und ca. 1300 Muldenkip-
5

5 Das neue Berlin entsteht in der heutigen Frank-
furter Allee. Diese Aufnahme zeigt eine ehemalige
Triimmerbahn als Transportbahn am 23. Mai 1952.

Fotos: Sammlung Pochadt/Ginzl (1 und 3); Stadtar-
chiv Berlin (2, 4 und 5)

per standen zur Verfigung. Fiinf Verla-
destellen an der Spree waren das Ziel
der dbrigen Ziige. Im August 1951
wurde berichtet, daB die drei Betriebs-
bahnhéfe (Schiffbauerdamm, Voltaire-
straBe und Stalinallee [heute Frankfurter
Allee]) den Betriebseinsatz der Lokomo-
tiven regeln.

Bis 1950 setzte sich der Dampflokbe-
stand zusammen aus unterschiedlich al-
ten zweifach gekuppelten Baulokomoti-
ven verschiedener Hersteller, erganzt
durch eine dreiachsige Maschine sowie
mindestens eine vierachsige Brigadelo-
komotive aus der Heeresfeldbahnzeit
des ersten Weltkrieges. Ab 1951 wur-
den 50- und 70 PS starke LOWA-Neu-
baudampflokomotiven, hergestellt im
VEB Lokomotivwerk ,Karl Marx” Pots-
dam-Babelsberg — vormals Orenstein &
Koppel bzw. MBA —, auch an DDR-Bau-
betriebe ausgeliefert. Dadurch konnte
der verschlissene Lokbestand der Berli-
ner Triimmerbahnen weitgehend durch
Neubaulokomotiven ersetzt werden.
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Berlin von 1045 I'.-I: 1&!9 : .

2. Mal 1945: Dié Reichshauptstadt Berlin
wird durch die Rote Armee vom Hitlerfa-
schismus und zweiten Weltkrieg befreit.

8. Mai 1945: In Berlin-Karishorst wird die
bedingungslose Kapitulation des Deutschen
Reiches unterzeichnet. im Ergebnis des
zweiten Weltkrieges entstanden je ein so-
wietischer, franzbsischer, brrtischar und

".siahe]ﬂtche Ver-
waltung als Viersektorenstadt,

30. November 1948: Berlin wird durch die
‘separate Wahrungsreform der Westméchte
gespalten. Dadurch werden drei Sektoren
von threm natiirlichen Hinterland getrennt.
Auf dem Territorium des sowjetischen Sek-
tors nimmt ein demokmﬁscber ‘Magistrat
die Arbeitauf.

7. Oktober 1949: Das demokraﬂsche Berlin
ist die Hauptstadt der Deutschen Demokra-
tischen Republik.

Die Triimmerbahn

als Aufbau-Transportbahn

Am 25. November 1951 unterbreitete
das Zentralkommite der Sozialistischen
Einheitspartei Deutschlands den Vor-
schlag, mit dem ,Nationalen Aufbaupro-
gramm Berlin” in wenigen Jahren durch
Uberdurchschnittliche Leistungen die
Hauptstadt Berlin neu aufzubauen.
Am 22. Dezember 1951 wurde das
.Nationale Komitee fiir .den Neuauf-
bau der deutschen Hauptstadt” gebil-
det. Anfang 1952 begann in der damali-
gen Stalinallee der Bau eines neuen
Stadtviertels. Gleichzeitig muBte weiter
enttrimmert werden, um die erforderli-
che Baufreiheit zu erhalten. In kurzer
Zeit waren groen Mengen Baumaterial
aus der ganzen Republik per Eisenbahn
und Schiff heranzuschaffen. Dazu wur-
den die vorhandenen Triimmerbahnen
teilweise in Transportbahnen fiir Bau-
stoffe umfunktioniert. Von 600 000-t-
Baumaterial brachte 350000t die
Schmalspurbahn auf die Baustellen der
damaligen Stalinallee. Dafiir waren
zwdlf Dampf-, sieben Diesellokomoti-
ven sowie sieben Wagenaufziige und
500 Muldenkipper vorhanden. e nach
Bedarf wurden von letzteren die Auf-
bauten entfernt. Auf den Untergestellen
aufgelegte Bohlenflachen dienten dazu,
um Paletten und &hnliche Gebinde

transportieren zu kénnen. Am 21. De-
zember 1952 konnte der erste Abschnitt
des ,Nationalen Aufbauprogramms Ber-
lin” mit der Ubergabe zahlreicher Woh-
nungen im wesentlichen abgeschlossen
werden. Bis zu diesem Zeitpunkt waren
auch ca. 9 Mill. m*® Trimmer beseitigt
worden.

Das Ende der Triimmer-

und Transportbahnen

In den folgenden Jahren gewann der
Strafenverkehr auch im Bausektor im-
mer mehr an Bedeutung. Fir die zuneh-
mende Motorisierung bildeten Trim-
mer- und Aufbaubahnen immer gréRere
Verkehrshindernisse. Das Gleismaterial
und der Fahrzeugpark war bis auf die
LOWA-Neubaulokomotiven inzwischen
hoffnungslos iberaltert. Hinzu kam,
dall sich durch die stark vermehrte
Neuproduktion von Lastkraftwagen die
Baustoffe zielgerichteter und rationeller
direkt an die Baustellen fahren lieBen.
AuBerdem nahmen die Trimmertrans-
porte stindig ab. Bis 1955 beseitigte
man ca. 16 Mill. m® Schutt! Es wurde
still um die Trimmerbahn; immer weni-
ger Verdffentlichungen in der Presse.
Ende 1959 berichtet eine Zeitung lako-
nisch, dal die Trimmerbahn fast ganz
aus dem StraBenbild verschwunden ist.
Die Berliner weinen diesem speziellen
Zeitzeugen der Eisenbahngeschichte
keine Tranen nach. Die technische Ent-
wicklung uberrollte schon damals der-
artige Schmalspurbahnen und Dampflo-
komotiven als Relikt aus alten Zeiten.
Und so verlosch irgendwann das letzte
Feuer unter dem Kessel der letzten
Trimmerlokomotive — ganz unriihm-
lich, ganz unbeachtet. Kein Pressebe-
richt erinnert an diesen unbekannten
Tag, an die eineinhalb Jahrzehnte uner-
mudlich titig gewesenen Arbeiter der
Trimmerbahn. Ganz zu schweigen von
ihren Maschinen, die so viele Jahre rat-
ternd, pfeifend und qualmend durch
Berlins Straen zuckelten.

Als man sich schlieflich doch entschei-
det, einen Sachzeugen der Trimmer-
bahngeschichte ins Museum fiir Deut-
sche Geschichte zu stellen, da ist es ein
falscher Zeuge. Dort steht nun eine
Lok, die nie zu Betriebszeiten die Zeh-
denicker Ziegeleien verlassen hat. Die
nie auf Berlins StraBen Trimmerziige
gezogen hat — gar nicht ziehen konnte,
weil sie nicht deren Spurweite hat.
Doch inzwischen gibt es eine Trimmer-
bahnlok, wie sie in den 50er Jahren na-
hezu téglich in Berlin zu sehen war
(siehe S. 10, 11 sowie 16 und 17 dieser
Zeitschrift).
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Dieter Frisch (DMV), Berlin

Vom
schweren Anfang

.me” berichtete im Heft 5/86 unter die-
ser Uberschrift iber die Trimmerbahn-
Anlage von Dieter Frisch. Diese Verdf-
fentlichung stieB auf groBe Resonanz.
Inzwischen konnte die Anlage erweitert
werden, woriber im folgenden berich-
tet wird.

Bemerkenswert aber ist hierbei die Tat-
sache, daB Dieter Frisch das.Gelénde
seiner H0,-Heimanlage teilweise wéh-
rend der Ausstellungen in Berlin vor
dem Publikum gestaltete. Damit konn-
ten Tausende Besucher unmittelbar er-
leben, wie man an einer Modellbahn-
Anlage baut. Mit dieser interessanten
Methode wurde zwar Neuland beschrit-
ten; sie sollte aber — so meinen wir —
Schule machen, wenngleich dies auch
kiinftig nur eine Ausnahme sein kann.

Die Redaktion

Vor wenigen Tagen ging im Zentrum
unserer Hauptstadt die 9.+Berliner Mo-
delleisenbahn-Ausstellung zu Ende.

Sie vermittelte zahlreiche Eindriicke
iiber die historische und gegenwirtige
Verkehrsentwicklung Berlins. Sicherlich
stellte diese Schau fiir viele Modell-
bahnfreunde einen Hohepunkt im Jubi-
ldumsjahr dar. Auch mit der Trimmer-
bahn ,Vom schweren Anfang®, die im
Oktober 1985 wiéhrend der ,8.“ Pre-
miere hatte, und deren Anlagenflache
inzwischen auf Gber 2 m? angewachsen
ist, wurde ein Kapitel Berliner Stadtge-
schichte nachgezeichnet. Die Besucher
der Modellbahn-Ausstellung der AG
1/13 ,Weinbergsweg“ des DMV und
der ,Tage der Technik” im Pionierpalast
im Januar dieses Jahres konnten bereits
das Wachsen und Werden des fertigge-
stellten zweiten Anlagenteils direkt mit-
erleben (Abb. 1). Viele Modellbahn-
freunde bekundeten groBes Interesse
am Baugeschehen, wollten Einzelheiten
zu verschiedenen Techniken, Materia-
lien und Hilfsmitteln wissen und gaben
selbst Hinweise, fiir die ich mich hier

—

noch einmal bedanken mdchte. Oft
wurde wiéhrend dieser Ausstellungen
mehr diskutiert als an der Anlage ge-
baut. Doch gerade der Erfahrungsaus-
tausch ist eine wichtige Grundlage fiir ein
erfolgreiches Vorankommen in der Ar-
beit, so daB nachfolgend auf einige der
am meisten diskutierten Fragen einge-
gangen werden soll.

Eine Vollwandtrigerbriicke entsteht

Zur UBerquerung der WerkanschluB-
gleise der Maschinenfabrik (Abb. 4)
wurden zwei Vollwandtragerbriicken
mit hochliegender Fahrbahn in Trog-

1
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DRESDEN MAHNT

NIE WIEDER
KRIEG !

bauweise benétigt, wie sie auch fir die
Berliner Stadtbahnanlagen typisch sind.
Vollwandtrager besitzen beim Vorbild
Hoéhen zwischen 0,6 m und 2,0 m. Die
Tréger in den fir die Nenngréfe HO an-
gebotenen Briickenbausétzen weisen
eine Modellhéhe von 17 mm auf, was
einer Vorbildhéhe von etwa 1,5 m ent-
spricht. Vollwandtréger dieser Méachtig-
keit lassen beim Vorbild durchaus Stiitz-
weiten von 25 m bis 30 m zu. Fachwerk-
briicken sollten erst ab 30-m- bis 40-m-
Stitzweite verwendet werden.
Entsprechend der erforderlichen Stiitz-
weite missen die Vollwandtriger ge-

3

1 Auch wihrend der Modellbahn-Ausstellung im
Februar 1987 in Dresden zeigten die jingsten Besu-
cher groBes Interesse an der Trimmerbahn und
wollten alles ganz genau wissen.

2 13. Februar 1945 - sinnlose Zerstdrung un-
schitzbarer Kulturglter und Vernichtung von etwa
35 000 Menschenleben durch anglo-amerikanische
Bomber. Auch die Trimmerbahn erinnerte an die-
sen Tag.

kiirzt oder verldngert werden. Das je-
doch kann nur im Raster der genieteten
Segmente geschehen. Die Tréger
trennt man durch zwei Schnitte mit der
Laubsédge auf (Abb. 7), arbeitet sie mit ei-
ner Feile bis zu den Trennlinien nach
und verklebt diese sorgfiltig. Ist der
Kleber angehértet, kann man die Klebe-
stellen noch mit einem Schaber (klei-
ner, angeschliffener Schraubenzieher,
Federmesser, Lineolschnittwerkzeug u.
a.) sdubern und mit einem Glasfaserra-
dierer nachschleifen. Unebenheiten,
beispielsweise auf den Trédgeroberkan-
ten, lassen sich mit Alkydharzspachtel
ausgleichen, der nach dem Trocknen
wiederum geschliffen wird. Dazu eignet
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sich sehr feines Schleifleinen gut; mit
Sandpapier sollte Plastewerkstoff nicht
bearbeitet werden!

Zum Herstellen des hochliegenden
Gleiskorpers, deren Schwellenober-
kante zu 60 % in der Vollwandtrdager-
héhe liegt, wiirde im einfachsten Falle
das Einkleben einer 10mm starken
Sperrholzplatte geniigen. Es miifiten le-
diglich noch die schrigliegenden Blech-
teile angebracht werden (Abb. 7). Nach
dem Auflegen und Einschottern der
Gleise ist dieser ,Trick”, zumindest von
oben, nicht mehr zu sehen.

Sicher gibt es Modellbahnfreunde, de-
nen diese Lésung zu vorbildwidrig ist,
es kdnnte ja auch mal jemand unter die
Briicke schauen ... Méglicherweise soll-
ten die StraRenfahrzeuge gerade unter
der Briicke fotografiert werden. Dann
muf eine Briickenunterkonstruktion aus
Quer- und Langstragern entstehen, wo-
bei die Léngstrager die Last aufnehmen
und Uber die Quertrdger an die Haupt-
rdger weiterleiten. Die Léngstrager
missen in die stirker ausgeflihrten
Quertrdger eingelassen werden. Diese
kénnen aus diinnen Holzleisten — wie sie
in Modellbaugeschiften erhiltlich sind —,
selbstgefertigten Kartonprofilen oder
Plasteprofilen bestehen. Darauf sind
dann die Trogbleche aus Papp-, Plaste-
oder Metallstreifen aufzukleben. Auf
eine farbliche Behandlung der Briicke
sollte man nicht verzichten. Gerade fiir
die vorbildgetreue Farbgebung und Al-
terung, insbesondere bei Gebdudemo-
dellen, interessierten sich erfahrungsge-
maR  zahlreiche Modellbahnfreunde
wihrend der bereits erwihnten Ausstel-
lungen.

Gebdudemodelle gealtert

Damit riickt erfreulicherweise eine
Komponente, die den Gesamteindruck
und die Aussagekraft der Modellbahn-
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anlage entscheidend mitbestimmt, stér-
ker in den Blickpunkt. Sieht man sich
auf Modellbahn-Ausstellungen um, so
wird klar, daB dazu unterschiedliche
Auffassungen bestehen. Haufig werden
aus Bausdtzen zusammengefiigte Ge-
bdude ohne jede Verdnderung auf der
Anlage plaziert. Gibt es aber beim Vor-
bild ausschlieBlich jene ,strahlend
neuen”, eben abgeputzten, rekonstru-
ierten Bauwerke? Die Beantwortung die-
ser Frage wird vom gewihlten Zeitab-
schnitt, vom Baustil und vom Standort
der Gebdude abhingig sein.

Bei Stadthdusern ist der Alterungszu-
stand sehr unterschiedlich, da bereits
nach wenigen Jahren Witterungs- und
Umwelteinflisse ihre Spuren an Fassa-
den, Didchern und anderen Gebdude-
elementen hinterlassen. So verblassen
beispielsweise helle, leuchtende Putz-

7
a

et I

farben schnell und werden von einem
Grauton, der im Laufe der Zeit dunkler
wird, Uberzogen. Putzschdden und an-
dere VerschleiBerscheinungen kom-
men hinzu.

Kénnen wir bei einer am Vorbild orien-
tierten Modellbahnanlage auf die Dar-
stellung dieser Details verzichten?

Wie sollte man unter Verwendung von
Bausatzteilen an den Aufbau eines Ge-
bdudemodells herangehen, wie es der
Modellbahnkonzeption besser anpas-
sen, um eine insgesamt harmonische
Anlagengestaltung zu erzielen?
Zunéchst muR der duBere Zustand des
Modells festgelegt werden. Ist die Alte-
rung bereits fortgeschritten, sind Risse
in die Putzfassaden einzugravieren und
abgeplatzte Flachen abzutragen. Dazu
dienen die bereits erwdhnten Schab-
werkzeuge. Die zutage tretenden Zie-

8

sehr wenig Wasser verdinnt sein diir-
fen. Ebenfalls kann man mit Alkydharz-
vorstreichfarben unter Verwendung
von Abtdnpasten arbeiten. Fiir kleinere
strukturreiche Plasteteile sind die in der
CSSR erhiltlichen Modellfarben zu
empfehlen. GroRBe Teile streicht man
vorteilhaft mit Flachpinseln, fiir kleinere
Teile sollten feine Pinsel benutzt wer-
den, da sonst zuviel Farbe die Struktu-
ren uberdeckt.

Ist die Grundfarbe getrocknet, wird mit
sehr stark verdiinnter schwarzer Farbe
«gealtert”. An den Eisenteilen sollte
man Rostspuren nicht vergessen. Der
Farbauftrag mu bei diesen Arbeiten
ungleichmaBig sein, um den Modellen
ein vorbildgetreues Aussehen zu ge-
ben. Vor dem Griff zum Pinsel ist es rat-
sam, sich einige Vorbildgebdude naher
anzusehen.

sStutzmavern-

Irummerbahn,  OR-Gleise
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3 Hauptmotiv des neuen Anlagenteils ist eine un-
mittelbar an der Stadtbahntrasse gelegene Maschi-
nenfabrik. Durch Kriegseinwirkung entstandene
Schéden werden beseitigt.

4 Fachwerk- und Blechtragerbriicken iberspan-
nen Kanal, StraBen- und Bahnanschiuf der Fabrik.
In der Nihe des Ortes werden zerstirte Gleise in-
stand gesetzt. Der auf Holzgasbetrieb umgebaute
Opel-Blitz kommt ohne die dringend bendtigten
Teile vom Hafen zuriick.

5und6 Am Westtor sind Aufriumungsarbeiten
im zerstorten Teil des Fabrikkomplexes im Gange.
Eine Lok der Trimmerbahn féhrt beladene Mulden-
kipper ab.

7a bis ¢ Ansichten der im Text beschriebenen
Blechtrigerbriicke (unmafstablich)

8 Gleisplan der Trimmerbahnanlage

Fotos und Zeichnungen: Verfasser

gelschichten konnen ebenfalls geritzt
werden. Effektvoller ist das Einsetzen
von Mauerwerk in eine Offnung, wel-
che mit der Laubsége (rundes Blatt) aus
einem Wandelement herausgeschnitten
wird. Die Ubergénge zur Putzfassade
sind mit Alkydharzspachtel auszuglei-
chen. Auch an Simsen sowie Tur- und
Fenstereinfassungen gibt es solche
Schaden.

Hauser mit derartigen Méngeln weisen
im allgemeinen reparaturbedirftige D&-
cher auf. Da sollten Dachziegel fehlen
und Teile des Daches mit anderen Zie-
geln bzw. provisorischen Mitteln ge-
deckt sein. Papp- und Blechdicher sind
nach Jahren ausgebessert, oft nur not-
diirftig geflickt, auch Schornsteinkdpfe,
Dachrinnen, Tiren und Fenster miissen
dann ,schadhaft” sein.

Nach Abschlul dieser Arbeiten an der
«Bausubstanz” wird das Modell farblich
gestaltet. Dabei ist zu priifen, ob die
Farbe der Plasteteile dem gewiinschten
Grundfarbton entspricht, ansonsten
miissen sie eingefarbt werden. Hierfiir
eignen sich Plakatfarben, die nur mit

Und wie geht es weiter?

Die Beteiligung an sieben Ausstellungen
in Berlin und Dresden innerhalb von
zwei Jahren und ,ganz nebenbei” der
Bau eines ergdnzenden Anlagenteils,
das hat nicht nur Zeit und Kraft geko-
stet. Da hing gelegentlich auch einmal
der Haussegen schief, wenn die Woh-
nung wieder einer Bastelwerkstatt glich.
Nicht alle Ideen lieBen sich auf der neu
entstandenen und 1,2 m? groBen Anla-
genfliche verwirklichen. Wer den
Gleisplan genau betrachtet, wird einige
kurze AnschluBstellen finden, die
durchaus den Schluf zulassen, daf} in
Sachen Triimmerbahn noch nicht das
.letzte Wort" gesprochen wurde. Dabei
geht es kiinftig jedoch in erster Linie
um die qualitative und inhaltliche Wei-
terentwicklung der Anlagenkonzeption.
Der ,schwere Anfang” ist auch im MaR-
stab 1:87 gemacht. Sollten Sie schon
ein wenig neugierig geworden sein,
dann freue ich mich auf ein Wiederse-
hen im Oktober 1988 in Jena bei der
dortigen Modellbahn-Ausstellung.

me 10/87 23



modell
bahn

tips

Peter Haupt, Leipzig

E 44
inder Nenngrofle TT

Das im folgenden Beitrag beschriebene
Modell entstand ausschlieBlich unter
Verwendung einer Lokomotive der Bau-
reihe 211/242 des VEB BTTB sowie
mehrerer handelsiiblicher Ersatzteile.
Dabei werden lediglich die wichtigsten
Arbeitsschritte und Anpassungsarbeiten
erwdhnt. Gegeniliber einem aus selbst-
gefertigten Teilen entstandenen Modell
waren bei dieser E 44 einige Kompro-
misse unumganglich. So ist die Lokomo-
tive etwa 6,5 mm ldnger als es ein exakt
maRstabgetreues Fahrzeug sein wiirde.
Auch der um + 12,5 mm abweichende
Drehzapfenabstand resultiert aus diesen
Zugestandnissen. Aber wie Abb. 1
zeigt, entspricht das Aufere des Mo-
dells doch weitestgehend dem Vorbild.
Folgende Teile werden fir dieses Fahr-
zeug bendtigt:

— ein Modell der BR 211/242 (Ballast-
stiick, Stromabnehmer vom nicht bend-
tigten Gehéuse entferntl),

— zwei Drehgestellrahmen des TT-Mo-
dells BR 254,

— zwei Vorbauabdeckungen des TT-
Modells BR 254 und

— zwei Lokomotiv-Gehaduse des TT-Mo-
dells BR 254 (ohne Stromabnehmer!).

Fahrgestell

Das Getriebe des TT-Modells der BR
211/242 bleibt einschlieflich Getriebe-
verkleidung unverdndert. Gem&R Abb.
2 ist aber die Fahrgestellverkleidung zu
trennen. Dabei sind die schraffiert aus-
gefiihrten Teile ,Fiihrung und Boden-
platte” weiter zu verwenden.
Entsprechend Abb. 3 missen anschlie-
Rend die Drehgestellrahmen bearbeitet
werden, wobei jeweils Kupplungsauf-
nahme und Pufferbohle unverindert
bleiben. Der freie Raum vor den Lam-
pen ist bis zur Ruckseite der Puffer-
bohle ,auszuflittern”. Beim Zusammen-
bau sollte man zweckméBigerweise auf
zwei 2-mm-Achsen mit Spitzenlagerung
zuriickgreifen und anstelle der alten An-
triebsachsen einbauen. Allerdings sind
dabei noch die neuen Blenden der BR
254 zu beriicksichtigen. Selbstverstiand-
lich soliten diese sehr fein ausgefihrten
Teile vorsichtig behandelt werden. Sie
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sind auf der Fiihrung zu befestigen. Das
Getriebe muR allerdings I6sbar bleiben!
Auf Abb. 4 ist zu erkennen, in welchem
Umfang Verdnderungen beidseitig am
Rahmen notwendig sind. Nach dem
Aushérten der Klebeverbindungen steht
den ersten Anpassungsarbeiten nichts
mehr im Wege.

Gehduse

Die beiden Gehduse der BR 254 trennen
wir entsprechend der Abb. 5. Es emp-
fiehlt sich, alle Einzelteile vor dem Kle-
ben anzupassen. Die Gesamtlinge
stimmt dann mit dem InnenmaR der
Rahmenaussparung (iberein. Der in

1

fuhrenden Blech werden Dréhte angel-
tet; das Blech wird mit etwas Epasol am
Rahmen angeklebt. Im vorliegenden
Fall wurden am Motor Drosseln und
Kondensator angeschlossen und auf die
Maoglichkeit des Fahrleitungsbetriebes
verzichtet. Das Modell ist nicht be-
leuchtet!

Ballast

Die vorhandenen Ballaststiicke sind auf
29-mm-Lénge zu verkleinern, d. h. ab-
zusdgen und in das Gehéuse einzupas-
sen. Infolge der hochliegenden Strom-
schienen werden sie isoliert oder ver-
kleinert. Die im Geh&duse vorhandenen

Abb. 6 wiedergegebene Abdeckstreifen
ist jeweils unter die Léngsseite des Ge-
haduses zu kleben. Die Streifen sind so
anzupassen, daR die Drehgestelle voll
beweglich bleiben. Abb. 5 zeigt aufer-
dem weitere Detailverbesserungen am
Gehéuse des neuen Ellokmodells.

Die Vorbauabdeckungen werden in der
Mitte getrennt, auf 21 mm Breite bear-
beitet, die Lampenschiirzen entfernt
und anschlieBend wieder zusammenge-
klebt. Die erforderliche Lange von 12
mm beginnt an der Vorderkante des
Drehgestells. Zum Gehduse hin ist der
Bogen an den kleineren Radius anzu-
passen. Diese Deckel sollte man aber
nicht ankleben, weil sonst das Modell
nicht mortiert bzw. repariert werden
kann. Deshalb ist es glnstiger, jeweils 4
mm breite Stahlblechstreifen in die
Drehgestelle einzukleben und die Dek-
kel mit hier befestigten Magneten zu
versehen.

Elektrik
Die Stromschienen sind entsprechend
Abb. 7 zu trennen. An dem nach oben

1 Das TT-Modell der Baureihe E 44

Freirdume gestatten dann wieder die
Vergroflerung des Ballastes.

Komplettierung

Das Gehduse ist an den Originalpunkten
befestigt. Im Geh&duse wird ein 9 mm
hohes Distanzstiick angebracht bzw.
zwischengelegt. Die Kiihlschlangen be-
stehen aus einem Drahtstiick, das um
einen 4 mm breiten Blechstreifen ge-
wickelt wurde. Die Lokomotive erhilt
anschlieBend einen neuen Anstrich,
neue Lokschilder und neue Lampen, z.
B. des Modells der V 36. Die Kupplun-
gen missen von der Spitze her gekurzt
werden, damit sie einrasten und beweg-
lich sind.

Das so entstandene Fahrzeug verfiigt
tber #hnlich gute Laufeigenschaften
wie das Ausgangsmodell. Eine weitere
Zugkrafterhéhung 18Rt sich durch Aus-
tausch einer inneren Antriebsachse ge-
gen eine der BR 254 mit Haftbelag errei-
chen. Der Schleifer muR dann jedoch
einen kleinen Winkel erhalten, damit er
nicht auf dem Haftbelag, sondern auf
dem Radkranz aufliegt.
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2 Die Fahrgemllvarileidung ist so zu trennen, daf die schrafﬂerten Teile

weitervemendet werden.

3 Trennschnitte am Drehgestellrahmen; die senkrecht bzw. waagerecht

schraffierten Telle sind auszufittern.

4 - Die neu hergestellten Rahmenteile

5 Diefir diesen Umbau bendtigten Gehause sind zu trennen (Zeichnung un-
maBstiblichl). Alle gestrichelt dargesteliten Teile werden abgeschabt bzw. bei '

Gehiéuse 1 zusitzlich die Jalousie ausgeségt.

6 Dieim Text erwlihnten Abdeckstreifen aus 1 mm starken Polystyrol sind

seitlich unter das Gehéuse zu kleben.
7 Die vorhandenen Stromschienen miissen entsprechend veréindert werdan

— alle schraffiert dargestellten Teile entfallen.

Foto und Zeichnungen: Verfasser
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Schiittgut- Landschaftsunebenheiten auf dig macht und auf die Achslager-  loxguBstiicke sind leicht zer-

. der Modellbahnanlage nachge- blenden aufdriickt. Die so ge- brechlich! jetzt brauchen nur mit
naChblldung bildet werden. wonnene Form wird in Wasser einem 2-mm-Bohrer die Blenden

aus Cenusil

Zunéchst werden die Gewichts-

platten aus dem Wagen entfernt,
danach ist der Wagen wieder zu-

sammenzukleben. Jetzt werden
.Cenusil-Haufen” eingeschittet.
Wenn das Cenusil fest ist, wird
mit Saladur das Schittgut befe-
stigt. Bei der NenngriBe N kann
man verwenden:

— Gries als neuen Schotter,

— Kaffeesatz als alten Schotter,
— fein ausgesiebten Sand als
Sand und

— Kaffeesatz mit schwarzer
Farbe behandelt als Kohle.

Auf diese Art kénnen auch Kies-
und Kohlehaufen sowie kleine

Bremsklotze
an N-PIKO-Wagen

Von einem Giiterzugbegleitwa-
gen werden die Achslagerblen-
den mit einer Rasierklinge genau
am Rahmen abgeschnitten. Die
so gewonnenen Achslagerblen-
den mit Bremsklotznachbildun-
gen werden auf eine ebene Un-
terlage mit Saladur aufgeklebt,

Jetztkann man mit Hilfe von Sucha-
lin Formen davon herstellen, in-
dem man das Suchalin geschmei-

ekocht, dabei erhilt sie die er-

orderliche Festigkeit. Man kann
die Form auch aus Silikonkaut-
schuk herstellen, was zu besse-
ren Ergebnissen fiihrt, jedoch
konstenintensiver ist. In einem
solchen Fall sollten mehrere
Freunde zusammenarbeiten.
In Formen aus Suchalin wird ge-
schmeidiges Suchalin abge-
formt, entnommen und dann in
heiBem Wasser verfestigt.
Eleganter ist das Herstellen die-

ser Blenden in den Kautschukfor-

men durch GieBen mit Hobby-
plast oder Epilox. Wenn das
GuBstiick in der Form ausgehér-
tet ist, wird es durch Biegen der

Form ausgehoben. Achtung: Epi-

auf der Innenseite im Achslager
angesenkt zu werden. Nun sind
die alten Blenden ohne Brems-
klotze zu entfernen und die
neuen mit Saladur anzukleben.
Die neuen Achslagerblenden
sollten nun mit schwarzem Lack
versehen werden. Es empfiehlt
sich, die Hobbyplast-GuBteile
grundsiétzlich mit Nitroverdiin-
nung vorzubehandeln, da deren
Oberflachen eine klebrige
Schicht haben.

So kénnen alle Wagen ausgerii-
stet werden, wobei zu beachten
ist, daR bei der DR aber auch
teilweise O-Wagen ohne Brem-
sen im Einsatz sind.

R. Zemke, Dresden
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Giinter Wermke (DMV), Berlin und
Karl-Heinz Rost (DMV), Berlin

25 Jahre AG
~Weinbergsweg”

Zu Beginn der 60er Jahre griindeten ei-
nige Modelleisenbahner in den Rdumen
der Nationalen Front des Berliner Stadt-
bezirkes Mitte einen Modelleisenbahn-
zirkel. Hier in der Strale Weinbergs-
weg entstanden einige kleine Modell-
bahnanlagen. Unsere Arbeit wurde an-
erkannt, denn.die Nationale Front unter-
stitzte die ersten Ausstellungen. Otto
Hildebrandt war der geistige Vater die-
ser damals schon sehr breiten Offent-

lichkeitsarbeit. Spater ging der Modell-

eisenbahnzirkel in die Arbeitsgemein-
schaft 1/13 des DMV Gber. Ihr Vorsit-
zender wurde Otto Hildebrandt. Aus
dieser Zeit gibt es noch Unterlagen, in
denen die ersten Gedanken (ber eine
neue Anlage festgeschrieben sind. Sie
sollte etwas besonderes werden. Aus
den Uberlegungen ging eine Anlage mit
der Berliner S-Bahn und den Bahnhofen
Alexanderplatz, Betriebsbahnhof Rum-
melsburg und Erkner hervor. Wir orien-
tierten uns also an direkten Vorbildern
— eine damals kaum verbreitete Praxis.
Die Anlage entstand auf 80 cm breiten
Rahmen in offener U-Form, die den
Rdaumlichkeiten der Nationalen Front
anzupassen waren. Dort wurde die An-
lage auch zum ersten Mal fir die- Of-
fentlichkeit zugénglich.

Der Erfolg war grof, und der damalige
Vorsitzende der Nationalen Front be-
sorgte uns als Dank dafiir eigene Ar-
beitsrdume. Wir durften in der Wil-
helm-Pieck-StraBe eine leerstehende
Parterrewohnung im Seitenfligel eines
Mietshauses beziehen. Und das war die
eigentliche Geburtsstunde der Wein-
bergsweger. Mit dem Hut in der Hand,
sammelten wir Mittel fiir weitere
Maschinen und fir neues Material.
Schritt fir Schritt konnten weitere Ar-
beitsrdume genutzt werden, sei es
durch einen Durchbruch oder die Uber-
nahme eines Kellers und der Nachbar-
wohnung. Einher mit der VergréBerung
unseres Domizils ging auch die der An-
lage.
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In unzéhligen Stunden gemeinsamer Ar-
beit entstanden die Gebdude rund um
den Alexanderplatz, exakt im Malstab
1:87. Doch dann tat sich beim Vorbild
etwas bis dahin kaum Vorstellbares: Der
Alexanderplatz wurde neu gestaltet. Es
wére uns damals schwer gefallen, noch
einmal von vorne anzufangen. Deshalb
fiel die Entscheidung, kiinftig ein histo-
risches Modell des Alexanderplatzes zu
zeigen, was auf Ausstellungen bisher
auBerordentlich positiv ankam.
Dennoch ging es weiter. Die Anlage
wurde auf 10 m verldngert und der
Bahnhof Erkner auf einer Fliche von
tiber 5mx 1,40 m neu und vorbildge-
treuer gestaltet. Das  Anlagenteil
JAlexanderplatz” erweiterten wir auf
eine Breite von 1,40 m. Gleichzeitig be-
gannen auBerdem erste Rekonstruk-
tionsarbeiten. Unsere emsige Arbeit
muBten wir jedoch unterbrechen. Das
Haus in dem sich unsere Arbeitsrdume
befanden, sollite abgerissen werden.
Bald zogen die ersten Mieter aus, und
schlieBlich waren wir allein im Haus. Je-
der kann sich wohl die kitzlige Situation
vorstellen, die damals bestand. Irgend-
wie muBte und sollte es aber weiterge-
hen. Die ersehnte Hilfe gab der Rat des
Stadtbezirkes. Uns wurden neue Rdume
in der GipsstraBe zugewiesen. Der Um-
zug hat viel Zeit gekostet! Die Arbeits-
riume waren herzurichten, Keller zu
entrimpeln. Im neuen Domizil haben
wir die Anlage wieder erweitert. Die
Gesamtabmessung betrug nun
15m X 4m.
Und das alles mufRte wie bisher in klei-
nen Riumen bewidltigt werden. Mehr
als zwei Platten standen nie zusammen!
Ein groRes Handikap fiir unsere Elektri-
ker, die ihre Arbeitsergebnisse nur auf
Ausstellungen priifen konnten. Ein Jahr
Arbeit haben wir verschenkt, um eine
neue 10-m- und 15-m-Variante fir die
Gesamtanlage zu bauen. Die 10-m-Va-
riante ist niemals richtig aufgebaut wor-
den. Sie bewihrte sich nicht. Mit den
Bahnhofen Marx-Engels-Platz und dem
Haltepunkt Fangschleuse aber konnte
die Anlage noch attraktiver gestaltet
werden.
Vor wenigen Tagen schloB die grofRe
Modellbahn-Ausstellung am Fernseh-
turm ihre Tore. Dort zeigten wir unsere
traditionelle Gemeinschaftsanlage
JAlexanderplatz—Erkner” letztmalig in
dieser Form. Die ,Alte” wollen wir jetzt
Lverjiingen”. Ab 1989 werden unsere
Ausstellungsbesucher den Abschnitt
Marx-Engels-Platz— Alexanderplatz —
Jannowitzbriicke —Hauptbahnhof  im
MaRstab 1/87 sehen: Ein vorbildge-
treues Stadtmotiv mit dem historischen
Bahnhof Alexanderplatz im Mittelpunkt.

Doch zuriick zu unserer Chronik: 10
Jahre waren wir in der GipsstraBe
glicklich. Dann traf uns ein harter
Schlag.

Ende 1983 erreichte uns die Nachricht
iber die Rekonstruktion unseres Hau-
ses. Wir muBten die Raume freima-
chen. Staatliche und gesellschaftliche
Organe halfen uns, alle Schwierigkeiten
zu lberwinden. Heute besitzen wir in
der véllig rekonstruierten Gipsstrale
schone Arbeitsrdaume. Inzwischen konn-
ten wir auch in Berlin-Karlshorst einen
groBen Arbeitsraum ausbauen. Dort
kann unsere S-Bahn-GroBanlage voll-
stindig aufgebaut werden. DaR die Ar-
beitsgemeinschaft auch in den Zeiten
des Umzuges regelmaRig ihre Ausstel- -
lungen organisierte, war nur durch eine
optimale Organisation aller Arbeiten
moglich. Jetzt gibt es dank der rekon-
struierten Rdume auBerdem eine aktive
Jugendgruppe. Sie bestand zwar schon
vorher formell, kann jetzt aber direkt
geférdert werden.

Vier regelmédRige Bauabende -gibt es
pro Woche, und bei Bedarf erhéht sich
diese Zahl noch.

25 Jahre Arbeitsgemeinschaft ,Wein-
bergsweg” sind aber nicht nur 25 Jahre
Anlagenbau. Unser Arbeitsprogramm
war und ist bunt wie ein Warenhaus.
Wie bereits erwahnt, standen von An-
fang an Ausstellungen im Vordergrund.
An 13 derartigen nahmen wir teil. Sechs
eigene groRe Modellbahn-Ausstellun-
gen organisierten wir selbst. Hinzu ka-
men 26 DMV-Tauschmirkte. Neunmal
stellten wir uns mit unserem Lautewerk
in den Dienst der Solidaritat und unter-
stiitzten die Kollegen der Eisenbahner-
zeitung ,Fahrt frei” tatkraftig. Fir die
Berliner Verkehrsbetriebe, den Magi-
strat von Berlin und die Messen der
Meister von morgen bauten wir einige
Verkehrsmodelle als maBstabsgerechte
Anlagen nach Originalunterlagen. Das

1 Blick auf den vorbildgetreu nachgestalteten Hal-
tepunkt Marx-Engels-Platz der bekannten Gemein-
schaftsanlage. Dieses Foto dokumentiert den Zu-
stand der 60er Jahre, als hier Dampfloks zum tégli-
chen Bild gehérten, und die BVG (heute BVB) noch
LOWA. Beiwagen einsetzte.

2 Fiir jedermann erkennbar: Der S-Bahn-Halte-
punkt Betriebsbahnhof Rummelsburg.

3 Auf den Stadthbahnbdgen begegnen sich zwei
$-Bahnziige der Baureihen 277 {vorn) und 275 (da-
hinter).

4 Vorbereitungen fiir den Bau der neuen Markt-
halle — noch sind die Ziige der heutigen Baureihe
275 mit einem Triebfahrzeugfihrer und einem Bei-
mann besetzt.

5 Zwischen typischen Berliner Mietshéusern ein
Blick auf einen Teil der AuBenfassade vom Halte-
punkt Marx-Engels-Platz.
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Hans-Henning Schauer, Betriebsdirektor
des VEB Berliner TT-Bahnen und
Prasidiumsmitglied des DMV, Berlin

Metallradsatze fiir
die NenngroBe TT

Laufgiite der Modelleisenbahnwagen
wird wesentlich verbessert

Fur die Werktdtigen des VEB Berliner
TT-Bahnen ist es zum 750jdhrigen Jubi-
ldum unserer Hauptstadt Berlin eine be-
sondere Verpflichtung, weitere hoch-
wertige und attraktive Konsumgdter
entsprechend den Bedirfnissen fur die
Bevolkerung und den Export bereitzu-
stellen.

So werden grolle Anstrengungen unter-
nommen, um in den Hauptparametern
die international iblichen und durch die
Normen Européischen Modelleisenbah-
nen (NEM) fixierten Standards umzuset-
zen. Sie sind hauptséchlich gekenn-
zeichnet durch

— einen hohen Grad an MaRstabstreue
und Detaillierungen,

— den Einsatz hochwertiger und ver-
schleiffester Materialien,

— saubere und griffeste Lackierung und
Beschriftung,

— hohe Laufgiite und Funktionssicher-
heit sowie

— dekorative, werbewirksame und eine
das Erzeugnis schiitzende Verpackung
(Abb. 2).

Mit den Neu- und Weiterentwicklungen
sowohl bei Triebfahrzeugen als auch
Wagen der letzten Jahre wurden we-
sentliche Grundziige dieser Entwick-
lungsrichtung deutlich. Ein weiterer
Schritt ist die nunmehr begonnene Ein-
fuhrung von Metallradsdtzen fiir die
Wagen, die gegeniiber den bisher ein-
gesetzten Radsidtzen folgende héheren
Gebrauchseigenschaften besitzen:

— VergroBerung der beschleunigten
Massen sowie Reduzierung des Rollwi-
derstandes und damit Erhéhung der
Zugmaoglichkeiten der Triebfahrzeuge,

— héhere Kontaktsicherheit fir elektri-
sche und elektronische Funktionsele-
mente sowie

- Verbesserung des gestalterischen
Eindrucks.

Mit Beginn des zweiten Quartals 1987

konnte die Radsatzproduktion aufge- -

nommen werden. In begrenzten Stiick-
zahlen werden alle im Sortiment befind-
lichen Wagenmodelle nunmehr auch
mit hochwertigen Metallradsitzen er-
héltlich sein. Diese Fahrzeuge kommen
ausschlieBlich in einer neuen, reprasen-
tativen Verpackung in den Handel, die
vor allem einen hoheren Schutz vor Be-
schiddigungen garantiert. Zum Zwecke

des Austauschs ist ebenfalls geplant,
Metallradsitze einzeln anzubieten.
Durch den Einsatz fortschrittlicher tech-
nologischer Losungen ist der im Ver-
gleich zu den bisherigen Radsétzen er-
forderlich und wesentlich héhere Auf-
wand bei der Herstellung der Metallrad-
sdtze und fiir die Verpackung der Mo-
delle auf fiir den Kunden akzeptable
Auswirkungen begrenzt worden. Haupt-
anteil daran hat die durch ein betriebli-
ches Jugendforscherkollektiv erarbei-
tete und inzwischen patentierte vollau-
tomatische Metallradfertigung (Abb. 1).
Die durch das Jugendforscherkollektiv
gesammelten Erfahrungen bilden eine
wesentliche Grundlage fur weitere Ra-
tionalisierungslésungen der umfangrei-
chen, fiir die Herstellung von Modellei-
senbahnerzeugnissen  erforderlichen
Technologien auf der Basis des betrieb-
lichen Rationalisierungsmittelbaus.
Damit bereiten wir gleichzeitig unser
Produktionsjubildaum ,30 Jahre TT-Mo-
delleisenbahnen aus der Hauptstadt
Berlin” im nachsten Jahr vor. Uber ei-
nige Aufgaben und Ziele in der weite-
ren Entwicklung der Modelleisenbahn-
produktion im VEB Berliner TT-Bahnen
wird ,me” aus AnlaB dieses Produk-
tionsjubildaums 1988 berichten.

1 Robotertechnik fiir die Produktion der neuen
TT-Radsétze

2 Ein zweiachsiger Reisezugwagen mit DRG-Be-
schriftung und den neuen Metallradsétzen auf der
stabil und auBerlich neu gestalteten Verpackung.
Fotos: V. Kihl, Berlin

6 Die unter Denkmalschutz gestellte und inzwi-
schen weitestgehend restaurierte Halle des Halte-
punktes Marx-Engels-Platz im Modell. Auch hier
sind bei dem geplanten Umbau der Gemneinschafts-
anlage Verénderungen geplant. )
7 Bereits bevor der elektrisch betriebene S-Bahn-
Verkehr erbffnet wurde, herrschte auf den Stadt-
bahnbdgen Hochbetrieb. Links ein Fernzug aus
Richtung FriedrichstraBe, dahinter ein S-Bahn-
Dampfzug, rechts eine T 3 mit einem fiir den An-
schlufl Markthalle bestimmten KUhlwagen.

8 Seit nahezu 60 Jahren dominieren die bekann-
ten S-Bahnziige auf der Stadtbahn.

Fotos: A. Stirl, Berlin (1 bis 5); H.-W. Pohl, Berlin (6
bis 8).

jingste Exponat ist der kiinftige S- und
U-Bahnhof Wuhletal (siehe Riicktitel
dieses Heftes). Die enge Zusammenar-
beit mit Museen und Betrieben ist
ebenso selbstverstindlich wie die ge-
zielte Berufswerbung in unseren Aus-
stellungen und bei den AG-Mitgliedern.
Freundschaftliche Beziehungen verbin-
den uns mit Arbeitsgemeinschaften in
Dresden, Leipzig, Greifswald und Wis-
mar sowie in der CSSR. Zwei Exkursio-
nen pro Jahr festigen das Kollektiv der
Arbeitsgemeinschaft. Unter den Mit-

gliedern gibt es auch viele aktive Ehe-
frauen. 5000 bis 6000 Stunden widmen
unsere Freunde jahrlich ihrem Hobby in
der Arbeitsgemeinschaft. Mehr als 1000
VMI-Stunden kénnen alle 12 Monate
abgerechnet werden.

Weitere Aktivititen kommen hinzu,
doch sie hier zu nennen, wiirde den
Rahmen des Beitrages sprengen. Eins
wollen wir jedoch nicht vergessen, Sie
schon heute zu unserer 7. Ausstellung
Anfang Januar 1988 im Berliner Kreis-
kulturhaus ,Prater” herzlich einzuladen!
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Hallo,

liebe Modellbahn-Fans!

Heute erscheint nun schon die
sechste Ausgabe unserer Junior-
Seite. Es gibt inzwischen nicht
nur Stammleser, sondern auch
fleiBige Mitgestalter. Alle Leser-

briefe unserer Junioren, aber
ebenso Zuschriften von &lteren
Modellbahnfreunden, die sich
ihr Herz fir die Jugend und die

Erinnerung an den schweren An-

fang beim Selbstbau'von Heim-
anlagen und Fahrzeugen be-
wahrt haben, driicken immer
wieder ihre Freude iber unsere
Junior-Seiten-ldeen aus. Es man-
gelt nicht an Vorschlagen und
Hinweisen. Inzwischen sind
zahlreiche Tips eingegangen,
die ich nach und nach alle brin-
gen will. Ich freue mich also
sehr Uber Eure Briefe, sind doch
darin wichtige Gedanken enthal-
ten. Bei Euren Beschreibungen
solltet Ihr aber beachten, daR
alle Modellbahnfreunde Eure

—

Gedanken nur dann verstehen
kénnen, wenn lhr sie griindlich
und ausfiihrlich beschreibt. Eine
exakte Reihenfolge der Tatigkei-
ten und des verwendeten Mate-
rials sind dabei sehr wichtig.
Mitunter muB ich ndmlich Eure
Tips erst griindlich prifen, und
damit verzégert sich die Verof-
fentlichung. Durch diesen klei-
nen Hinweis darf Euer Mut zum
Schreiben aber nicht sinken. In
der Wunschliste stehen Bauan-
leitungen an erster Stelle. Daher
wird auch heute wieder eine
Bauanleitung den groBten Platz
einnehmen. Diesmal geht es um
einen Ommbu-Wagen. Die An-
frage von Tobias Kramer (13
Jahre) aus Wurzen zur Planung

von Modellbahnanlagen gibt
den Auftakt zu grundsétzlichen
Uberlegungen, die vor dem Bau
einer Heimanlage notwendig
sind und schrittweise vervoll-
kommnet werden sollen.

Mit der Knobelaufgabe konnt Ihr
einen regnerischen Nachmittag
im Herbst ausfillen, wenn die
Lust zum Bauen oder Basteln
fehlt. Ubrigens kann man die
Knobelaufgabe auch am Modell
I6sen. Der Gleisplan ist doch
schnell zusammengebaut, egal
ob HO, TT oder N.

Also viel SpaRl beim Lesen, Kno-
beln und Bauen,

Euer

il

000000000 RR0CORRO00S0RRR00SRN0RRNOTR0PIOREreRORRICRRRCERORRReRADORRRRE0EEeOeeORCORRRORRICRRRRRORORRRORRORRES

Ommbu-Wagen

in Pappbauweise

Dieser Wagentyp wurde speziell
fiir den Transport von Massen-
gutern, die mittels Greifer be-
oder entladen werden, entwik-
kelt, Das Fahrzeug ist in Ganz-
stahlbauweise gefertigt und hat
ein unterkritisches Laufwerk mit
Rollenlagerradsétzen. Da der
Wagen keine Tiiren hat und alle
Wiénde nahezu ,glatt” sind, ist
der Nachbau des Wagens recht
einfach. Die MaRzahlen in der
Bauanleitung ergeben ein Mo-
dell in der NenngréBe HO. Als

Baumaterial ist Pappe zu verwen-

den. Probleme bei der Modell-
bautechnik mit diesem Werk-
stoff gibt es oft durch das Aus-
franzen der Schnittkanten und
bei der Farbgebung, da die Wa-
genwand nicht selten eine
Wellblechform” annimmt.
Diese Nachteile konnen jedoch
durch eine Vorbehandlung der
Pappe weitgehend ausgeschaltet
werden. Um die Papier- und
Pappwerkstoffe ,schnittfest” zu

gestalten sind diese mit einer Po-

lystyrollésung zu imprégnieren.
Dazu miissen etwa 200 cm® Poly-
styrolschaumin 100 g MékodinR
30 aufgeltst werden. Das Impré-
gnieren erfolgt durch das beid-
seitige Einstreichen der Pappe
mit dieser Losung. Auf einer
ebenen Unterlage (Glasplatte)
trocknet der Werkstoff in weni-
gen Minuten hart aus.

Mit einem scharfen Messer kdn-
nen danach exakte Schnittkan-
ten hergestellt werden. Die skiz-
zierten Einzelteile sind mit Pla-
stefix oder auch dieser Polysty-
rollésung zusammenzukleben.
Um eine gleichmaBige glatte
Oberflidche zu erhalten, sollten
die fertigen Baugruppen noch-

mals nach dem Trocknen behan-
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delt werden. Die Teile knnen
auch mit Schmirgelpapier oder
einer Schlichtfeile bearbeitet
werden. Nun wissen wir erstmal
einiges Uber den Werkstoff, und
jetzt kann der Bau des Modells
beginnen. Zunéchst zeichnen
wir die Teile 1 und 2 auf Karton,
streichen mit einem Schul-
pinselvonbeiden Seitendie Poly-
styrolldsung auf und lassen die-
ses Teil trocknen. Wéhrend der
Trockenzeit zeichnen wir die
Teile 3 bis 6 auf und imprégnie-
rendieseebenfalls. Sinddie Teile
1 und 2 sauber ausgeschnitten
und deren Biegekanten vorge-
ritzt, kleben wir den Wagenka-
sten mit Plastifix zusammen. Eine
vorschriftsméRige Anwendung
des Klebers (nach dem Einstrei-

chen kurz antrocknen lassen)
zahlt sich dabei aus. Teil 2 dient
als obere ,Abdeckung” (Umran-
dung) auf dem Wagenkasten.
Die Teile 3, 4 und 5 befestigen
wir an den entsprechenden Stel-
len des Wagenkastens. Zum Rei-
nigen des Wagenkastens ist an
einer Stirnseite auen eine Leiter
angeordnet. Innen sind fiinf Ful3-
tritte an der Bordwand ange-
schweilt, die unter Umsténden
durch das Einlegen.von Belade-
gut (Kohle) verdeckt werden.
Die vorbereiteten Pufferbohlen
(Teil 6) bringen wir ebenfalls mit
Plastikfix an den vorgesehenen
Stellen des Wagenkastens an.
Beim Einkleben der handelsiibli-
chen Puffer in die Bohrungen
ordnen wir die Pufferflansche

mit an, die in der Zeichnung
nicht vorgesehen sind. Die
Achshalter fertigen wir aus

0,3 mm starkem Eisen- oder
Messingblech, die mit ,Sala-
dur”-Kleber gemaR Anwen-
dungsvorschrift am Wagenbo-
den angebracht werden. Die
Langtréger (Teil 7) und die Teile
8 und 9 fertigen wir aus 0,5 bis
0.8 mm starker Pappe, impra-
gnieren wiederum alle Teile und
kleben sie an die entsprechen-
den Stellen des Wagenbodens.
Wenn wir fertige Achsblenden
aus ,Altbestinden” oder von ei-
nem ausgemusterten Wagen be-
sitzen, werden diese an den
Langtrégern und Achshaltern be-
festigt. Als Kleber setzen wir
wieder Saladur ein. Stehen uns
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diese Teile nicht zur Verfligung,
miissen wir sie selbst herstellen.
Dazu ségen wir von einem alten
Wagen die Achsblenden ab und
kleben sie in eine fettfreie leere
Hautcremedose. Dieses ,Urmo-
dell” wird mit Ol oder einem
Trennmittel eingepinselt und mit
Cenusil-Paste liberzogen. Nach
einer Abbindzeit von rund 48
Stunden kénnen wir die Form
herauslésen und von der GuB-
form bis zu 100 Abgiisse erhal-
ten, Als GieBwerkstoff kann man
Hobby-Plast oder Epilox verwen-
den. Die Anwendungsvorschrift
beachten! Trennmittel zum Aus-

schmieren der Form benutzen
und die Aushértezeit von 12 bis
15 Stunden einhalten! Wenn der-
artige Harze nicht zur Verfiigung
stehen, kann auch der Zweikom-
ponentenkleber Epasol 11 zur
Anwendung kommen. Die Ran-
giertritte, die Leiter sowie die
Griffstangen werden individuell
angefertigt und mit Saladur befe-
stigt. Entsprechend der zur Ver-
fligung stehenden Kupplung kle-
ben wir geeignete Kupplungshal-
ter am Wagenboden an

oder bringen die Kupplung mit
einer M 2 Schraube an.
AbschlieBend erhilt das Fahr-

zeug einen Anstrich. In jingster
Zeit kommt uns dabei die An-
strichskala der Deutschen
Reichsbahn entgegen, wonach
alle Baugruppen, vom Rahmen
bis zum Wagenkasten, eine oxid-
rote Fargebung erhalten.

Soll unser Modell als ,Leerwa-
gen” auf der Anlage eingesetzt
werden, wird vor dem Spritzen
oder Streichen eine Blechplatte
von 30 mm X 80 mm auf den
Wagenboden geklebt. Soll der
Wagen beladen werden, missen
wir die Kohle oder diinne Holz-
leisten auf ein Brettchen kleben,
das genau in den Wagenkasten

2000000000000 0000000R000000GD000000G000000000R00RR000000000000000000

Der richtige Gleisplan

Tobias Kramer aus Wurzen (13
Jahre) bittet um einen Gleisplan
fir seine Anlage in der GréBe
250m x 1,25 m.

Einen ,idealen” Gleisplan gibt es
nicht. Ist eine Gleisanlage fertig-
gestellt und der Fahrbetrieb auf-
genommen worden, entstehen
nach einiger Zeit neue Ideen
und Wiinsche, die zeigen, dal
vorher nicht alles bedacht
wurde. Wir wollen aber Deine
Frage, die auch noch andere Ju-
nioren bewegt, zum Anlaf neh-
men, in einer Fortsetzungsreihe
die wichtigsten Uberlegungen
und Gedankenschritte darzustel-
len.

Jenen Freunden, die keine
Geduld haben auf die nichste
Jjunior-Seite” zu warten, kdnnen
wir sagen, daR die in den Gleis-
planheften von PIKO und dem
VEB Berliner TT-Bahnen vorge-
stellten Varianten schon eine si-
chere Auswahl ermdglichen. To-
bias schreibt zwar, da er auch
aus diesem Material keine aus-
reichenden Anregungen entneh-
men konnte. Diese Auffassung
kann nicht geteilt werden.

Durch eine Kombination

und Variation der Grundent-
wiirfe kommt man der ge-.
wiinschten Ldsung sehr nah.
Diese Entwiirfe gehen stets von

dem handelsiiblichen Gleismate-
rial aus und beriicksichtigen da-
mit die verfigbaren Kriim-
mungsradien der Bogengleise
und der Weichen, die bei jeder
Gleisplangestaltung ein wichti-
ges Wort mitsprechen.

Aber zuvor miissen wir erst eine
Reihe von anderen Fragen be-
antworten bzw. Prémissen be-
riicksichtigen.

1. Welchen Platz habe ich wo fiir
meine Anlage?

2. Wird sich der heute zur Verfii-
gung stehende Platz im Kinder-
zimmer, der Dachkammer oder
auf der Diele erweitern lassen?

3. Bei der Platzwahl solite man
fiir die Grundplatte von einem
Verhiltnis der Breite zur Linge
von 1:3 bis 1:4 ausgehen.

4. Die Breite der. Grundplatte
darf 1,20 m nicht Gberschreiten,
wenn die Anlage an einer Zim-
merwand befestigt ist, da stets
der Zugang zu allen Gleisberei-
chen méglich sein muB. Entglei-
sungen lassen sich nicht grund-
sétzlich vermeiden und treten
nicht selten in Gleisabschnitten

auf, in denen man sie wegen der

schweren Zugéinglichkeit beson-
ders ungern erwartet.

5. Die Ausnutzung von Ecken,

paBt und rund 8 bis 10 mm dick
ist.

Nach dem Trocknen erhalt der
Wagen die erforderliche Be-
schriftung.

Wolfgang Bahnert

Willys Ergénzungstip!

Vor der Beschriftung seht Euch
am besten mal einen Originalgi-
terwagen ganz genau an. Sicher-
lich werdet Ihr dann erkennen,
daR die Wagennummern inzwi-
schen zwélfstellig und auch die
Gattungsbezeichnungen anders
als auf unseren Bild sind. 1hr
seid also gut beraten, Wagen-
nummer und Gattungsbezeich-
nung vom selbst gesehenen Ori-
ginal zu Ubernehmen.

Nischen und Erkerflichen ist
prinzipiell méglich. Die dabei
entstehenden L-, T- und U-For-
men der Grundplatte bereichern
die Gestaltungsméglichkeiten.

6. Hat man feste Vorstellungen
von dem zur Verfiigung stehen-
den Platz und der Form der
Grundplatte, dann erarbeitet
man sich eine MaBskizze. Wihlt
den MaRBstab nicht zu klein. Ein

Wie wird umgesetzt?

Zeichenblockblatt im Format A 3
ist die richtige GroRe.

7. Erst jetzt entscheidet man sich
fiir die NenngroRe. Als Faustre-
gel gilt:

In der NenngréBe HO sollte eine
Mindestfliche von

2,20m % 1,00 m, bei TT von
1,70 m x 0,90 m und bei N von
1,20 m x 0,80 m zur Verfiigung
stehen.

Fortsetzung folgt

Nach Ankunft des Zuges auf dem Gleis 1 besteht die Aufgabe, die
Lokomotive umzusetzen, das heiBt, an den Wagen 3 anzukup-
peln. Der Zug soll il der entgegengesetzten Richtung wieder aus-

fahren.

Wie l8st der Rangierleiter diese Aufgabe mit dem kiirzesten Fahr-

weg der Lokomotive?

Aus welchem Gleis fdhrt der Zug aus?
Denkt nach! Probiert! So schwer ist es nicht!
Euer Ergebnis schickt bis zum 1. November 1987 an die Redak-

tion. Mehr dazu im Heft 2/88.
Idee: ). Berghéuser
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DKW iiber
ein Gleisbild-
stellwerk
geschaltet

Wer sich dazu entschlossen hat,
fur seine Modellbahn-An-

lage ein Gleisbildstellwerk aufzu-
bauen und bei Handbedienung
die Weichenantriebe unabhén-
gig ohne FahrstraBenschaltung
bedienen méchte, wird bei dop-
pelten Kreuzungsweichen auf
Probleme mit der Fahrtrich-
tungsvorwahl stoflen. Eine Beta-
tigung der Weichenantriebe
liber Taster mit selbsttatigem

Riickgang erscheint bei Pilz-Wei-

chen sinnvoll, da keine Endab-
schaltung vorgesehen ist und
der Wechselkontakt gegebenen-
falls fir die Riickmeldung ge-
nutzt werden kann. Abb. 1 zeigt
die Schaltung der doppelten
Kreuzungsweiche von Pilz mit ei-
ner der maglichen Fahrtrich-
tung.

Wird nun ein Befahren der
Strecke S4—S53 beabsichtigt,
kénnen die Taster S4 und $3 be-
tatigt werden. Ist dagegen die
Strecke $1-S53 gewlinscht, sind
gemaR der Weichenkonstruktion
S2 und S4 zu bedienen (Spulen-
kontakt 1 und 7). Um die sinnbild-
liche Zuordnung der Taster zum

fall2
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entsprechenden Streckenab-
schnitt in jedem Fall zu gewéhr-
leisten, wird in der vorgeschla-
genen Variante ein zusétzlicher
rastender Tastenschalter mit vier
Wechselkontakten vorgesehen.
Der dazugehérige Stromlaufplan
fiir den Fall 4 (gem&R Abb. 3) ist
aus Abb. 2 ersichtlich.

Fiir eventuelle Rickmeldungen
wird zusétzlich zur Kontaktver-
vielfachung ein Schaltrelais K1 -
z. B. von PIKO empfohlen.
Wenn man anstelle von Gliih-
Jampen Leuchtdioden (5 V) be-
nutzt, sollten die vier Anzeige-
dioden platzsparend auf einer
Leiterplatte aufgebaut werden.
Zum besseren Verstandnis ist in

1

Abb. 3 dargestellt, wie man die
Taster und Anzeigelampen zum
entsprechenden Streckenab-
schnitt im Gleissymbol anordnen
kann. Es empfiehlt sich, den ra-
stenden Tastenschalter S5 im
Gleisbildstellwerk je nach Platz-
verhéltnissen direkt in der Mitte
des Kreuzungssymbols oder dar-
unter einzubauen. Diese Schal-
ter sind in RFT-Amateurgeschaf-
ten erhéltlich. Aufgrund ihrer ge-
ringen Abmessungen sind sie fir
diesen Zweck gut geeignet (Abb.
4). Je nach Liefermaglichkeiten
gibt es eine Variante fir frontsei-
tigen Einbau oder Leiterplatten-
montage. Damit brauchen alle
weiteren Taster nur einpolig sein.

Gleisbildsteliwerk

Anlage

() = SpulenanschluR

Fall 1: $1, 53 und S5 betiitigt; H3
leuchtet; Spulen 1 und 7 werden an-

. gesteuert.

Fall 2: §2, 54 und S5 betiitigt; H2
leuchtet; Spulen 2 und 6 werden an-
gesteuert.

Fall 3: 51 und 52 betétigt; H1 leuch-
tet; Spulen 2 und 7 werden angesteu-

4%

35

3 -
—
—]
—
—]

—A. 01 B 0 n

ert.

Fall 4: $3 und 54 betétigt; H4 leuch-
tet; Spulen 1 und 6 werden angesteu-
ert.

Zwischenrelais sind nicht erfor-
derlich.

Bei doppelten Kreuzungswei-
chen der NenngréRe TT ist ana-
log zu verfahren. Allerdings gibt
es hier keine unabhédngigen
Wechslerkontakte im Weichen-
antrieb, so daR nach Abb. 2 die
Kontakte 5 und 10 bereits mit der
Rtickfuhrleitung (Masse) elek-
trisch verbunden sind. Deshalb
wurde der Anschluf R von K1
nicht mit der Masse verschaltet.
So miiBten fiir den Fall 4 gemé&R
TT-Dokumentation die Spulen-
Kontakte 3 und 4 angesteuert
werden.

Fiir hintereinander folgende
Weichenantriebe kdnnen die
entsprechenden Taster natirlich
auch Doppelfunktionen iiber-
nehmen. Folgt beispielsweise
nach S3 die Weiche 3, sind mit
$3 die Weichenantriebe W2 und
W3 fiir eine Fahrtrichtung paral-
lel zu schalten.

W. Sigfanz, Erfurt,
Zeichnungen: Verfasser

1 Schaltungsvarianten unter Be-
riicksichtigung der Fahrtrichtungen

2 Der Stromablaufplan
3 Schaltplan fir die Riickmeldung
4 Der im Handel erhaltliche und fiir

das Vorhaben gut verwendbare
Tastenschalter

_______— ohne Betitigungsknopf

' unbelatigler Zustand

Jewerls 1 Wechsler

— AnschuBistifte Tir Leiferplatien -

montage in 2 Reihen

Grundfiagche 1 mm x 12 mm
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Einsendungen fiir Verttientlichungen auf
dieser Seite sind mit Ausnahme der
Anzeigen ,Wer hat - wer braucht?” von
den Arbeitsgemeinschaften
grundsétzlich iiber die zustindigen
Bezirksvorstinde zwei Monate vor
Erscheinen des jeweiligen Heftes an das
Gan!rl!uttehritl des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR,
Simon-Dach-Strafle 10, Berlin, 1035, zu
schicken. Anzeigen zu ,Wer hat - wer
braucht?” bitte direkt zum
Generalsekretariat senden, Hinweise im
Heft 1/1987 beachten.

Ausstellungen

Pirna, 8300 - AG 3/31 , Theodor Kunz"
Vom 17. bis 25. Oktober 1987 im ,Ernst-
Thiilmann-Saal” des Dresdner Haupt-
bahnhols (Bahnsteig 17). Gezeig! wird die
TT-Gemeinschaftsanlage. Offnungszei-
ten: Montag bis Sonntag 10.00-18.00
Uhr.

Hoyerswerda, 7700 - AG 2/16

Vom 17. bis 25. Oktober 1987 im Reichs-
bahnklubhaus ,Erich Weinert”, Hoyers-
werda, Steinstrafie 1. Offnungszeiten:
Sonnabend/Sonntag 10.00-12.00 Uhr
und 13.00-18.00Uhr, Montag bis Freitag
15.00-18.00 Uhr.

Wer hat - wer braucht?

Biete: 160 Dampflokomotiv-Fotos, Format
13cm x 18 cm, Preis pra 5|uck 2,00
Mark, Nur k I Bah -
waltung: alles ESD vorwlegend alte Bw
arten. Werner Umlauft, Geraer 5tr. 50,
Erfurt, 5084,

Biete: div. transpress-Literatur und Bro-
schiiren; HO, und HO,,-Material (DDR und
Eigenbau). Suche Dias und Fotos von still-
gelegten Schmalspurstrecken; Broschi-
ren dber Schmalspurbahnen; .me” vor
1962. Wollgang Minnich, Wilhelm-
Pieck-Str. 51, Frankfurt (Oder), 1200.

Biete: in N: BR 86, BB 9210, BR 118, 204,
¥YC 4,5699, VT 4.12; in TT: BR 39, 50,
80, V 36, 118, 221, T435, YM 32, YC 1. M
61, My, BR 204, E 499, Schienenbus; in
HO: BR 01, 23, 24, 50, 64, 75, 80, 81, 100,
106, 110, 118, 120, V 200, 211, E 44, E44
AEG, franz, Ellok, E 69; in HO,: Personen-
wagen; in 0: div. Wagen, Lok, Zubehor,
Schienen; div. Literatur, Signal, .me
.modellbahnkalender” - Liste anfordern!
Suche: HO: BR 03 Schicht, 62 Bergfelde,
B84, 89, 91, Bausdtze Rehse, Dampflok

dmv teilt mit

Blankenburg, 3720 - AG 7/75
Vom 11. bis 15. November 1987 im

Plauen (V.) oberer Bahnhof, Empf;

9y

baude - Kultursaal. Ofinung g

ver

Sportforum Harzer Werke, R ins: Montag bis Freitag 15.30-18.00 Uhr,
weg, Blankenburg, 3720. Off it S gund $ g 10.00~-18.00 Uhr.
Mittwoch bis Freitag 15.00-18. 00 Uhr,

Samstag/Sonntag 10.00-18.00 Uhr.

Oranienburg, 1400 - AG 1/18 Taclres

Vom 21. bis 22. November 1987 sowie

vom 28. bis 29. November 1987 im Ju- Die Arbeitsgemeinschaften 1/41, 1/47
gendklubhaus ,Julius Futik” in Hohen- und 1/63

Neuendorf. Offnungszeiten: 10.00-18.00
Uhr.

Heidenau, 8312 - AG 3/2
~Milglitztalbahn”

Vom 21. bis 29. November 1987 im Klub-
haus .Aufbau®, Dresdner Strafle 25. Ofi-
nungszeiten: werktags 16.00-18.00 Uhr,
sonnabends/sonntags 10.00-18.00 Uhr.
Téglich Buchbasar, an den Wochenen-
den Verkaufsstand mit Modellbahn- und
Bastierbedarf.

Wohlsdorf, 4351 - AG 7/38

Vom 28. N ber bis 6. D b

1987 im Saal der Konsumgaststatte Orts-
teil Criichern. Otfnungszeiten: werktags
15.00-18.00 Uhr, Sonnabend
13.00-18.00 Uhr, Sonntag 10.00-12.00
Uhr, 13.00-18.00 Uhr, MonlagBD 11.
und Di g 1. 12. gesc

Plauen, 9900 - AG 3/5
Vom 21. bis 29. November 1987 in

.Uber den Rennsteig von Sonneberg
nach Prob + wSteil dber den

fiilhren am 29. November 1987 im grofien
und kleinen Kultursaal des Raw ,Franz
Stenzer”, direkt am S-Bahnhof War-
schauer Strae, Revaler Strale, Berlin,
1017, einen Tauschmarkt in der Zeit von
9.00 bis 13.00 Uhr durch. Interessenten
an einer Tischbestellung richten einen
frankierten Rickumschlag an folgende
Anschrift: Frank Tinius, WeichselstraBe
1, (0102), Berlin, 1035. Preis pro Tisch:
5,00 Mark. Sammelbestellungen werden
nicht beriicksichtigt.

Cottbus, 7500 - AG 2/15
~Spreewaldbahn”
5. Lausitzer Modellbahntauschmarkt am
21. November 1987 von 9.00 bis 12.00
Uhr im Kulturhaus der Eisenbahner . Phi-
lipp Miiller”, Cottbus, Bahnhofstr. 43, fiir
die Nenngréfen HO, TT, N und Zubehér.
Tischbestellungen nur fiir DMV-Mitglie-
der bis 31. 10. 1987 an: Dieter Dellori,
Leipziger Str. 22a, Cottbus, 7500.

Biete: HO-Bw-Modellbahnanlage 1 55;
m x 0 wm Drehscheibe, 9sténdiger

Thilringer Wald”; .Die Brandenburgi-
sche Stadtebahn”; _Briicken gestern und
heute”; _Rollen, Schweben, Gleiten~;
-Vom Werden der Goltzsch- und der El-
stertalbriicke”; .me” 1984; Rehse-Zeich-
nungen; versch. Material Spur §; in HO:
BR 64 (EB). Suche: ,Die Baureihe 44~
.Modellbahnb i in HO: B ETA
177/178 dreiteilig; Wannen-Triebtender
BR 42/52; Schnell loks: Gehduse fiir
Schnellzugloks; BR 91 98 (EB), B4, 85, 44,
74,78, T 3 {alles Eigenbauten). Giinter
Klitzner, Fabrikgelénde 13, Fraureuth,
9622.

Biete: HO: BR 64, 66, 75, 89, SVT 137, VT
?D Hydrom.-VT DB, OL-Speisewagen;

p-Wagen DB; D-Zugwagen Bing (0),
DL (Slovart); .Die Milglitztalbahn™;
<Schmalspurbahn zwischen NeiBe und
Spree”; .Glasers Annalen 1900-1910";
«Metros der Welt”, Suche: HO: VB 140
DR!OB Ellzugwagen 0- wagan Holzbau
art; A
Rungenwagen DR ma ]ahrgang 1930
1982 -1984. Frank Biedermann, Leo-
Sachse-5Str. 35, Jena, 6500,

StraBentahrzeuge; HO,.: BR 99 HERR, Wa-
gen und Zubehdr; Modellbahnkalender
bis 1971 und 1973; Eisenbahnkalender
bis 1976, .Glasers Annalen”. Nur Tausch
oder Kauf. Klaus Schenk, Schonhauser
Str. 26/4009, Berlin, 1110,

Biete: _me~ 1967-1979, 1976~ 1986; Ei-
senbahn-jahrbicher 1967, 1968, 1975; Ei-
senbahnpraxis 1966-1985; Operati

Biete: HO- und TT-Fahrzeugmaterial. Su-
che: Stadtilm 0-Material; Lok Nr,
108/600; Gepackwagen (braun) Nr,
108/42, Gepackwagen (griin} mit Schiuf-
lichter Nr. 108/42; Kesselwagen _Leuna-
Deutsches Benzin® Nr. 108/43; Ged. Gi-
terwagen Nr. 108/551; Prellbock Nr.
108/596; D-Zug-Wagen (blau); Lieb

ppen und vielen anderen An-
Iagen Suche: VB 140 PIKO-DR, einzelne
Gehduse, _Kleinbahnen der Altmark”™. H,
W. Biirkner, Ridigerstr. 92, Berlin, 1130.

Biete: Spur 0 Stadtilm 1 BR 64, Schlepp-
tenderlok, Personenwagen, Gepéckwa-

gen, Giterwagen, Gleisoval. Suche: BR
17, 187, 3g'0-4 57'0-38 gg™-¥ pr Abteil-
wagen zwei-, drei- u. vierachsig. Heiko

Kolle, wallstr. 14, Salzwedel, 3560.

Biete: Eisenbahnliteratur von 1911 bis
1933, auch transpress. Dietmar Schipke,
Florian-Geyer-5tr. 15, Dresden, 8019.

Biete; HO-Anlage 2,50 m % 1,50 m, 2
Stromkreise Preis 2500 Mark. W. Port-
ner, Ahrenshooper 5tr. 61, Berlin, 1083,

Biete: BR 55 in N, VT 135 552 (HO, Eigen-
bau). Suche: Lok-Archiv 2 und 3; Ellok-
Archiv™; _Triebwagen-Archiv”; .me” bis
1960, 7, 8/1961, 2, 6/1962, 3, 5/1968, 8,
9/1971, 6/1872, 1, 2/1975. Klaus Niedhi-
ler, Meifiner Landstr. 28. Dresden, B029.

Bigte: _D: flok-Archiv 4~: _Modell

BV Magdeburg

Fir die vom 21, November bis 6. Dezem-
ber 1987 vorgesehene Magdeburger
Modelibahn-Ausstellung aus AnlaB des
25jahrigen Bestehens des DMV ergeht
der Aufruf an alle Modelleisenbahner,
dem ueznrksvormnd Magdeburg ent-
sprech lagen (vor-
wiegend He:manlagen} zur Verfiigung zu
stellen. Anmeldungen sind an den BV
Magdeburg, Karl-Marx-Strae 250, Mag-
deburg, 3010, zu richten. Fiir eine unver-
bindliche Anmeldung sind: Name und
Anschrift des Ausstellers, NenngroBe,
Angabe zum Motiv (zweigieisige Haupt-
bahn mit s!nweogendar Nebenbahn im
Mittelgebirg ieanlage nach
aﬁchmschen Mol[van, Epoche 1970) und
Besonderheiten (2. B. automatischer Be-
trieb, zahlreiche Eigenbaumodelle, Zahl
der erforderlichen Bedienungskrifte so-
wie-Hinweise zum An- und Abtransport
der Anlage zur Ausstellung) erforderlich.
Der Teilnahmemeldung ist eine Prinzip-
skizze der Anlage beizufiigen. Daraus
sollten ersichtlich sein: Grundabmes-
sung, Lage der Bedienpulte, Betrachter-
seite, Streckenfihrung und sonstige Hin-
weise zur Aufstellung der Anlage.

Jahrgénge). Thomas Béitiger, Goethestr.
22, Zwbnitz, 9417,

Biete: in HO, HO,.. HO, div. Triebfahr-
zeuge, rollendes Material, Zubehor, Bau-
siitze und Ersatzteile, BR 01%, BO, 89, 91,
VT 135, Schmalspurzug von HERR; ,Der
Lokomotiviihrer” 8d. 1-3 von 1806; .uns
gehtren die Schienenwege”; .me” alle
|ahrgénge, komplen, div. Kalender; .Das
Signal”; _.Modellbahnpraxis”; div. Son-
derfahrthefte; Farbdias gerahmt, jewei-
lige Angebotsliste mit Freiumschlag an-
fordern. Suche: alle Ausgaben _Dampflo-
komotiven in Glasers Annalen”. Rudolf
Korittke, PSF 48, Magdeburg, 3011,

Biete: .me~ 1950, 1060, 1963- 1965, 1980,
1981, 1958 ohne 3, 1966 ohne 6, 1979
ohne 2, 1957 ohne 6, 9, 1962 chne 2, 3.
Einzelhefte - Liste anfordern. _Eisenbah-
nen in Mecklenburg”; Erfurter Blitter~;
Modellbahnpraxis 1-14; E 70 in TT. Su-
che: .me~ 1952, 1953; HO: BR 42, B4, 89,
E 63; HO,,-Material. Otto Voigt, Gudvan-
ger Str. 34, Berlin, 1071,

Biete: Fotoserie (sw) St. Egidien - Oels-
nitz (Erzgeb.} S. Kluge, Hauptstr. 48, PF
21-383, Rodlitz, 9276. :

bahnbauten=; _100 jahre FlGhatalbahn™;
.89 1004; _Die Windbergbahn®";
MPSB' Suche: Hurzquar s.lnd Brolt-
bahn"; .Russische und i he
t AL $, -"ﬂ.. A 1AL “""ti

ven”; Lue:atur uber das Wilsdruffer
Schmalspurbahnnetz Peter Kasperzek,

0-Material: Lok Nr. T 48; Eliok Nr. 38;

Dienst 1961-1965. HO,-HERR-Personen-
wagen. W. Hammer, Bahnhofstr. 6, Thy-
row, 1721,

Suche: BR 17'"'; BR 62 oder HO,-Fahr-
zeuge. Peter Hellmann, Albert-Schweit-
zer-5tr. 31, Berlin, 1162.

Packwagen Nr. 506; K Iwagen Nr.
505, Blinklichtsignal Nr. 424; Bogen-
lampe Nr. 604; Prellbock Nr. 404; Trieb-
wagen Nr. 32; Zeuke 0-Material: Signal-
briicke Nr. 109/773; Bogenlampe Nr.
109/45; Wasserkran Nr. 109/52; Gleis-
sperre Nr. 109/843. Winfried Wohlte, R.-
Wagner-5tr. B, WeiBwasser, 7580.

Suche: in TT Schwellenband; Zeuke-Ma-
terial, JUrgen Kihn, Dr.-Behring-Str. 104,
Lu.-Wittenberg, 4600.

Biete: Damptiok-Archiv 3 und 4;
.Schmalspurbahn-Archiv”;

Biete: HO-StraBenfahrzeuge HERR EMW,
ESPEWE Wartburg 311, Robur-Lkw erstes
Baujahr, Barkas, HOWagen Picound PIKO.
Suche: PIKO E 63, ET, BciVT 33, HERR-
Abteilwagen, vorzug im Tausch,
Wertausgleich. Detlef Scheibe, Am Neu-

gen-Archiv”; _Rechis und Imks der klei-
nen Bahnen”; ,Die Ribelandbahn™;

bau 3, PF 7049, Borna, 7261

Friedhofstr. 1, Sebnitz, 8360.

Biete: HO: BR 01* (Boxp/Kohle), 41, 50,
52, 66, 64, 75, 106 (silber), 118 {rot/blau),
185, 195, CC 7000, SU-Lok und Wagen,
div. dltere Wagen, TT: E 11 (griin), E 70
(griin), 89 (Eigenb), div. Wagen, Hefte ,Si-
gnal”; .Modellbahn-Praxis” HO-Kataloge,
Verkehrsgeschichtliche Literatur, Dampf-
lok-Archiv 2, 3 {orange). Suche: TT: E 70
(braun), Eigenbauloks, Schotterwagen,
Kranwagen, Tiefladewagen, ltere
ZEUKE-Giiterwagen und Old wagen,

Suche: Bildmaterial bzw. alte Fotos von
Giterwagen und StraBenfahrzeugen pri-
vater Brauereibetriebe und Brauereiges-
elischaften mit entsprechender Firmen-
aufschrift aus der Zeit der DRG. Karl-
Heinz Turba, Rosa-Luxemburg-Str. 47,
PoBneck. 6840.

Biete: _Reisen mit der Dampibahn”; _Lo
komotiven von Borsig™; Archiv Sachsen
1, 2; .Ellok-Archiv*; Dampflok-Archiv
1-3(3. Aufl). Suche: Lokomotivenderal.
ten deutschen Staats- und Privatbahnen”;
Dampflokomotiven in Glasers Annalen”
1900-1910, 1911-1918, 1931-1943,
1947-1967. Hartmut Spengler, Hiibitzer
Weag 3, Thondorf, 4251.

Biete: .me"~ 1978/11, 12, 1981/1, 2, 9,

Schnellzug . Silverlines”; ,$|" braun, TT-
Informationsschriften, Lokomotiven der
DR*; Dampflok-Archiv 2, 3, (farbig); .El-
lok-Archiv®; .Triebwagen-Archiv"; Mo-
dellbahnkalender 1963, 1965, 1966;
.me~; 1961, 1963 und vor 1960 (kompl.

komplett 1979, 1980, .Dampflok-Archiv”
1-4; .Deutsche Reichsbahn von A bis Z".
Suche: .me” 1962, 1975; ,Diesellok-Ar-
chiv"; .BR 95, .Von Sonneberg nach
Probstzella“; in N: BR 55, Bi 21. Andreas
Schuster, Steinstr. 19 B, Coswig, 8270.
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Bei den nachfolgenden zum Tausch
angebotenen Artikeln handelt es sich um
Gebrauchtwaren, die in der DDR
hergestellt oder die importiert und von
Einrichtungen des Grofl- und
Einzelhandels vertrieben worden sind.
Verbindlich fiir die Inserate ist die
Anzeigenpreisliste Nr. 2

Suche Zeuke Spur 0, Signale und Perso-
nenwagen chne Plattform, auch Tausch.
Rabe, Trelleborger Str. 11, Berlin, 1100

Suche 00 {Marklin, Trix} rollendes Mat. u.
Zubeh. sowie altes Blechspielzeug zu
kaufen, Kramer, Bansiner Str. 8, Berlin,
1144

Suche Archiv-Bande. W. Sorschke,
Hauptstr. 12, Rodern, 8281

Biete ,Lokomotiven aus EBlingen”, Suche
.Die Baureihe 44", Peter Voigt, Am Hohl-
weg 9, Eisleben, 4250

Biete .me” 2, 4, 11, 12/69; 9/70; 1, 6/72;
1,3-12/72, 10/75; 3/76; 3-7, 9. 11,
12/77;1,4-10/78; 4, 5/79; 4, 8/80; 1,
3/81; 3, 6, 9/83; 2, 4/84; 3/87; 75-79
kompl.; 80-85 geb.; 86 kompl.; ,me"-Ka-
lender 78; 80-87; Loks BN 150, 106, 110,
118, 120, 130, V 200, E 11, 42, 44, 211,
242, 244, 38 .n. Wann, def. Sucne ,me”
52-68; 5, 7/69; 2/74; Dietzelsign., Lan-
genschw., BR74,78, 94, Eigenb. Pagio, Ra-
thenaustr. 50, Erfurt, 5024

Biete .me" |g. 54-58 (gebunden), |g.
60-84 {ungebunden), nur komplett. Su-
che BR 84, 77 01. Roland Hopstock,
Dornheimstr, 71, Erfurt, 5080

Suche .Geschichte der Dresdner Stra-
Renbahn” und Strafenbahn-Archive 2, 3,
4, 5. Gerhard Fechner, GroBglockner Str.
5, Dresden, 8021

Suche fiir Nenngr. 0 Loks, Wagen, Zube-
hor (auch def.), Kataloge, altes Blech-
spielzeug. Chr. Miiller, Bruno-Granz-
Strafie 34, Karl-Marx-Stadt, 9043

Suche ,me" Jg. 1-20, kp!, Tausche 2mal
BR 130, je 53,50 M. Suche BR 03, 38, 55,
66, 75 in HO, BR 99 in HO,., od. HO,. E.
Schubert, Karlsbader Str. 5, Cranzahl,
9304

Biete EB-Jahrbuch 85, .Dampflokomoti-
ven” (Slovart), ,Harzquer- u. Brocken-
bahn”, ,Harzquer- u. Brockenb. nebst
Siidharz-EB”, .Li. u. re. der kl. Bahn.*,
.Bayr. Bahnhof in Leipzig”, .Briicken ge-
stern u. heute”, .Schmalspurb. zw. Spree
u. NeiBe”, ,Museumsloks in d. DDR", Le-
xikon Erfindungen u, Erfinder-Eisenbahn,
.Uns gehoren d. Schienenwege”. Suche
LSchiene, Dampt u. Kamera®, ,Lokomoti-
ven aus Esslingen”, .Schmalspurb. d.
Oberlausitz*, .Baureihe 017, .Glasers
Annalen” 1920-30 u. 1931-43. Tausch-
angebote an: Hans Birkefeld, Grazer 5tr.
14, Spremberg, 7590

Suche .me” |g. 1957, 1966-72 und Heht
12/73. Monika Rohnke, Bahnhofstr. 18,
Eisfeld, 6120

Suche Modellautos u, Plerdefuhrwerke
M 1:87 zu kaufen oder Tausch gegen TT
roll. Material u. Zubehar, 500,- M. S.
Girtner, O.-Kretzschmar-Str. 8, Dohna,
8313

Suche Fotos, EDV-Lokschilder u. a. Mate-
rial der BR 41. Rainer Siiss, PSF 17, Ber-
lin, 1162

Suche PIKO-BR 38, 56, 99 u, ,me" vor B2,
Biete BR 23, 24, 50 grau, 64, 80, 81, BIVT
04, E 44-AEG, E 46 u. Bahn-Literatur, R.
Strelke, Breiter Weg 33, Berlin, 1197

Suche Motorradmaodelle jeder Art und
GrisBe. Angebote mit genauer Be-
schreibg. an: Reichmann, L.-Tolstoi-Weg
7b, Stralsund, 2300

Alte Mirklin-Eisenbahn gesucht, kompl.
Anl. od. Einzelstiicke. Hans-Georg
Granda, A.-Bebel-Str. 15, Zeitz, 4900

Suche Mirklin-Eisenbahn Spur 0, auch
defekt. S. Ehrentraut, Eulaer Str. 133,
Forst, 7570

Biete 2 BR 84-Hruska u. versch. HO,-
Loks. Suche Dampfloks u. Wagen der
DRG u. DB. Strelke, Breiter Weg 33, Ber-
lin, 1137

Biete Gleis Pilz It. Gleispl-Nr. 48, in HO
86, 50, 01°, 41, 26 Giiterwagen, 8 Perso-
nenwg. Suche HO B4, 42, 81,  Die Dampt-
lokomotive”, .Baureihe 01°, nur Tausch!
R. Musch, Jungfernsteg 81, Berlin, 1185

Biete umfangr. HO-Material, u. a. BR 64,
75, 50, 41, 106 u. .Pilz"-Gleismaterial, Li-
ste anford. Suche Nenngr. N Schwel-
lenb. u. 2-mm-Schienenpr., Figur., Stra-
Benf. u. Dampfl., versch. BR, auch def.
oder Ersatzteile. H. Frisch, K.-Fischer-Str.
26, Bad Salzungen, 6218

Biete Stralenbahn-Archiv Bd. 1 und 4.
Suche Band 6, nur im Tausch. Zuschr.
an: L. Ehmeier, Str. d. Gemeinschaft 18,
Schlotheim, 5706

34 me 1b/ 87

Verkaufe TT-Anlage, 2,45 m % 1,30 m,
drei Etagen, komplett, fir 1200,- M. Tel.:
Berlin4 391878

Biete Nenngr. N BR 65 u. £SD-Doppel-
stock {4teilig). Suche StraBenmodelle
(Pkw, Lkw, Baufahrzeuge usw., auch de-
fekt) und MITROPA-Wagen in N. Fred
Miiller, Franz-Jacob-Str. 1/18/04, Berlin,
1156

Verkaufe TT-Eisenbahn, 2,50 m x 1,15
m, 30 Zugm,, div. Wagen, viel Bastel-Zu-
behér, kompl. 2000,- M, Teilzahlg. mégl.
Stenschke, Jablonskistr. 37, Berlin, 1055

Biete ,me" 70-86 kpl., div. Einzelh.
80-86; .Dampfl.”, Slovart, ,Miglitztal-
bahn*, .Eisenbahnwagen®, ,Elok-Ar-
chiv®, Modellbahnbiicher 1/4/8, Rand-
mess. 19 = 550, Sieke, Kopenicker
Landstr. 39, Berlin, 1193

Biete TT BR 80, 50, 40, LVT, Mitteleinstw.
E 5, Cpr93/05 2achs. Cont.-Wg., 10
Bande transpr.-Verk.-Gesch., Dies.-Lok-
Archiv, EB-)b. 82/83. Suche TT-Fahrz.,
VT 135, 01, 03, 244, Eisenbahnlit. Th. Lie-
berwirth, Alte Dorfstr. 1, Hohenfichte,
9385

Fir Nenngr. N Modellgleise sowie Loks,
Wagen , Zubehor der Epocher 1711 ges.

Biete N-Material Epochen 11171V, 10,- M
bis 100,- M. K.-H. Miiller, Hogelstr. 2,

«Schmalspurb. zw. Spr. u. Neile”, 10,00
M. Suche ,Thiiringer Waldb.”, .Harz-
querb. u Brockenb./Stdharzb.”, ,Eb. in
Mecklenb.”, ,Briicken gestern u. heute”,
Gehiuse in HO BR 89 DR, VT 135 DR, BR
110 rot, BR 118 rot. Zuschr. an: Schurig,
Industriestr. 26d, Dresden, 8023

Tausch, evtl. Verk., Drehsch. HO ehm.
DDR.-Prd., u. Dampfl. in Glasers Anna-
len, mehr. Ausg., Verk. 0 Mal. F. Bing S
Mat. Lok u. Wagen u, H0-Material,
1000,- M. Suche 0 Mat. Std. Ilm BR 01,
HO BR 05, 98, 96, 17; E-Lok 32, 75, 77, 06,
62, 191 (alles Eigenb.) Liste anf. Lutz Witt-
wer, Hauptstr, 11, Ebersbach, 8705

Verk. od. tausche Lit. ,Kl. Bahn ganz
einf,, ganz raff,”, EB-jahrb. 83, 84, £. TT
umf. Wg.-Sort,, Liste anford., Zubehtr
TT Weichen, Entk,, Kontaktg., Prellb.
bel., Bahnibg. m. Blinkl. und Haus,

33 x 24,5 cm, alles unben., Trafo FZ 1,
TT BR 86, 110, 221, BR 81, def. Geh. . BR
56, B1, 92, E 499. Suche ,Lexikon ME",
ME-Kal.; .me" 2/58; 12/81, Triebfahrzg.
HO. D. Liser, Otto-Grotewohl-Ring 17b,
Schneeberg, 9412

TT 211, FGST.T 334, Lit.: EB-Jb. 73, 82,
B4, 85, ,me" 82, 83, geb. 8, 12/85,
.Strab.-A_ 6", .MS Spree”, .Oldt. a.
Sch.”, ,Dampfl.”, (Slovart}, Strab. in K.-
M.-51.", ,Jugendl. EB", .Dampflok-A. 4",
LEisenb. in Mecklenb.”, ,Bayr. Bahnhof",
.Miiglitztalb.”, .Brandenburg. Stidteb.”,
PIKO-Kat. 62, Hist. Bahnhofsb. I,
Mb.-Kal. 73, INOX-grun, ,Signal”, 1, 3, 7,
8,10, 11, 13, 16, 24, 25, 34, 35, Wind-
bergw., Pw 688, 5/6436/014, Doppelst.
426/27, 37, 66, 62, 58 (Eigenb.), 24, 114,
Klappdeckelw. 5/6425/160, Csa 95, Biur,
Bl 33, PWI 32 DB. Suche BR 84, Eigenb.
HQ, HO,, HO,, ,Signal” 1-3/61, 4/62,
426/31, 23, 33, 35, ,Me"-Kal. vor 1961
62-66, 8B, ,MB-Praxis”, .Schiene, Dampf
u. Kamera"“, ,MB-Biicherei®, ,Th.
Waldb.", .Franzburger Kreisbahnen”,
.Sonn.-Probst.”, ,Steilr.”, ,Riig. Kleinb.”,
.Waldeisenbahn Muskau", .Wind-
bergb.”, Modelleisenb. 1-3, , Diesellok
Archiv” u. a. Lit. Vetter, Haus 36, Hager-
felde, 2601

Biete .BR 44”,  Dampflok-Archiv 47,
versch, .Glasers Annalen”, ,Hist. Bahn-
hofsb.”, .Windbergb.”, ,Brand. Stid-
teb.”, .Riibelandb.”. Suche ,Schiene,

Tausch! Biete Straba.-Archiv 1, 3, 4, 6, Ei-
senbahnwagen, . Miiglitztalbahn”, .Leipz.
Bayr. Bahnhof*, .Modellb.-Elektronik”,
HO SVT 137-3 1. BI 33 A, PWI 32, KW
Schwedt, KW Interfrigo, Silowg. Doppel-
stockeinheit, BR 01.5 TT 86, 3130, 3131,
Suche BR 44,  ,Muldenthaleisenbahn®,
Kleinb. d. Altmark”, .Reisezugwagen-
Archiv 1, Thiir. Waldb.”, ,Schmalspur-
bahn d. Oberlaus.” und andere Ver-
kehrsgeschichte. Martin, Makarenkostr.
34, Zwickau, 9561

Tausche Eisenbahnfotos u. -literatur, voll,
TT-Material, gegen HO,- u. HO.-Fahrz.,
.me” 11/73, 12475, 1, 2, 4, 12/76. Roh-
mann, Dorfstr. 57, Gohren, 2151

Verkaufe Modellbaulit., Hinstorff-Verlag,
Flugz.-Ill. Reihe, auch Tausch gegen Ei-
senb.-Lit., Haselbach, Tschaikowskistr. 3,
Wismar, 2402

Verk. Modellbahnsammlung HO, 1000, -
M; Nenngr. N, 3500,- M; Lit., 1000.- M.
A. Niitz, Magdalenenstr. 30, Leipzig,
70

Verk. Heimanlage TT in profess. Klapp-
schrank, 205 cm x 100 cm * 40 cm, mit
Zubehér, 700,~ M, sowie Material von
LTrix” 3-Leiter u. a. 1 Lok, 13 Wagen, 5
Weichen, 1 Regler und Schienen

350,- M. Zuschr. an: Réthling, Arthur-
Hoffmann-Str. 55, Leipzig, 7030

Biete HO, BR 64, 36,- M; 75, 41,- M; B6,
46,- M; 130, 53,- M, SKL-Bausatz, 25,-
M; Weinfalwag., 8,50 M; Klappdecke!-
wag., 8,50 M; orig. P-Tafel, 10,- M. Su-
che in HO, 01 504, BR 38, 91, Langen-
schwalbacher, C. Speck, A.-Schulz-Str.
34, Freiberg, 9200

Erfurt, 5023

Biete Marklin-Spur-0-Lokemotven HR
66/12920, £ 66/12920, T 66/12910
schwarz, Triebwagen 12970 sowie di-
verse Wagen. Suche (auch im Tauschj
Hiibner Spur 0 BR 91 als Bausatz. L. Ha-
berditzl, F.-Wolf-5tr. 62, Berlin, 1180

Biete Nenngr. TT BR 250 Nenngr. N,
viele Giiterwagen sowie Ersatat. f. Loks.
R. Werheid, E.-Thalmann-Str. 42, Riesa,
8400

Baltzer .Die Kolonialbahnen”, 1916,
verk /tauscht gegen Eisenbahnliter.:
Nette, Plortastr. 19, Naumburg 3, 4800

Biete im Tausch ,Bayr. Bhi. inLpz.",
13,20 M, .Miiglitztalb.”, 13,20 M,

Tausche Buch ,BR 017, gegen Buch ,BR
44" Suche ,Harzg.- u. Brockenb. m.
Anh. Sidh. EB”, Saalb.- u. Anschl.-
Bahn"; .Ellok-Archiv*. Ulirich Schultze-
Dewitz, A.-Bebel-5tr. 4a, Eberswalde-F. 1,
1300

Verkaufe ,me", 1960-1973, auB. 62/63,
geb., 400,- M. Frisch, Stralle d. Roten
Oktober 20, Sondershausen, 5400

Dampf u. Kamera®, .Loks der DR",
.Steilr. Thiir. wald", .Sonneb.-Probst-
zella”, ,Zw. Spree u. NeiBe”, ,Sachs.
Schmalspurb.”. S. Becker, Kavalierstr.
24, Berlin, 1100

Suche BR 81, 86 DB 35, 211, 242, 221, Ex,
Reko, Gbs, Rgs-Wagen, Sonderserie BR
56 DRG, Zeukewagen 2 E 94, 3 BR 130, 3
V 36 BR 81, 86, 92, E 499, Kihlwagen . Sil-
verlines" Reko-Startwagen 5,- M bis
60,- M (alles Nenngr. TT) zu verkaufen.
T. Wohlte, Karlstr, 3, Elster (Elbe), 7903

Verkaufe HO BR 95, neuw., 200,- M; TT
BR 50, 70,- M. Suche HO 2achs. Wagen.
Richter, Str. d. Befreiung 20, Radebeul,
8122

T 3 (Eigenb.), 58 (Eigenb.) u. BR 52 m,
Wandtender u. Laas-Einheit f. Nenngr.
HO zu kaufen gesucht. W. Gildenpfen-
nig, K.-Liebknecht-Str. 33, Redekin, 3281

Suche stindig roll. Kleinbahnmaterial so-
wie Figuren, Autos, Bahnsteig- u. Giiter-
schuppenfahrzeuge HO. Angeb. schriftl.
an: Herbert Rieger, Otto-Nagel-Str. 68,
Bautzen, 8600

Suche in TT BR 64, 80, 110, 119, Giiter-
wag. Eaos, Flachwag. Res., Reko-Wagen
Bghwe. Zuschr. an: D. Reichel, Dérfelstr.
22, Marienberg, 9340

.Bahnland DDR", Strab.-A. Nr. 1,2, 3,5
und 6 gut erhalten, gesucht. Bitte Ange-
bote an: Straubing, Bilowstr. 19, Leipzig,
7050

Biete in M 5 Loks, 18 Wagen, teils rep.-
bed., Weichen, Schienen, Zub., nur zus,
150,- M. Keller, E.-Kurz-Str. 11, Berlin,
1136

Biete in HO BR 118.0, bl -elfenb., 42,- M;
E 69 DR, 23,- M; BR 106, Werkbahnausf.,
67,- M; Wg. SNCF, blau, 12,- M. Keller,
E.-Kurz-Str. 11, Berlin, 1136

24-mm-Spurw. umfangr. rollendes- u.

Gleismat. (Eigenb.), f. Gartenb. geeignet,
m. techn. Zeich., 300,- M, zu verkaufen.
Traute Otto, Strae d. Jungen Pioniere 5,

Suche fiir HO BR 24, 35, 42, 50, 64, 80, 81,
84, 89. H. Brandt, PSF 423, Stolberg (H.),
4713

Biete im Tausch in HO 01 Box/Ol, 5p./0l,
G8', 55 DR, 81340 SNCB, 23, 64, 42, 75
DR, R 32 SNCF, BR 95, 120, T 679, 106,
130 bi/elf., 118.0 rot, E 44 DB, 244, 211,
242, E 11, BN 150, 185/195 3teil. blau, in

Mark kirchen, 9659

Verkaufe TT-Material BR 130, BR 118, v
36, BR 35, 12 Wqg., 14 Weichen, 130
Gleise, FZ 1, 7 Tastenpulte, Gebéude

u. a. Zubehor, 700,- M. H, Roseler, Un-
kel-Brasig-Str. 4, Neubrandenburg, 2000

Biete diverse N-Modelle. Pfaff, PSF 10,
Oberlind, 6412
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Rezensionen

Autorenkollektiv: ,StraBBen-
bahn-Archiv 5", transpress
VEB Verlag fiir Verkehrswesen,
Berlin 1987, 356 Seiten,

250 Abb. (z. T. farbig),
zahlreiche Tab., 39,80 M

Aus AnlaR des 750jéhrigen Be-
stehens von Berlin liegt nun der
funfte und somit vorletzte Teil

des StraBenbahn-Archivs vor. Im
Vergleich zu dem 1978 erschie-
nenen StraBenbahn-Archiv pré-
sentiert sich der Teil Uiber Berlin
in einem weitaus gréBerem Um-
fang. Ausfihrlich werden die 15
Berliner StraBenbahn-Unterneh-

men vorgestellt, ehe sie von der

Berliner Verkehrs-Gesellschaft
(BVG) ibernommen wurden.
Kaum der Rede Wert, aber in
diesem Buch ebenfalls der Nach-
welt erhalten: Die Pferdebahn
zum Flugplatz Johannistal. Sie
existierte nur drei Monate! Oder
die Pferdebahn der Gemeinde
Franzosisch-Buchholz und die
Kleinbahn Spandau West—Hen-

nigsdorf! Diese Aufzahlung
kénnte fortgesetzt werden.

Alle Abschnitte enthalten eine
Fiille von interessanten Informa-
tionen, und die Abbildungen,
vor allem aus dem einmaligen
Bildarchiv von Joachim Kubig,
sprechen fir sich. Viel ist iber
die StraBenbahngeschichte auf
dem Gebiet der Hauptstadt der
DDR, Berlin, geschrieben. Zwar
gab es hier — besonders im
Stadtbezirk Mitte — viele Stille-
gungen, wenngleich die Ver-
kehrsexperten erkannten, da
die StralRenbahn in Berlin Zu-
kunft hat! Ausfiihrlich behandelt
werden auBerdem die Betriebe

in Schéneiche, Strausberg und
Woltersdorf. Auch sie erfuhren
in den letzten Jahren eine grund-
legende Modernisierung. Der
Farbbildteil enthélt eine ganze
Anzahl von historischen (1) Auf-
nahmen, wobei — wie iberhaupt
— groBere Sorgfalt bei der An-
gabe der Jahreszahlen angeraten
scheint. So wird auf Seite 344
ein StraBenbahnzug des 1961
stillgelegten BVG-Teilbetriebes
Stahnsdorf mit dem Aufnahme-
datum ,um 1965” vorgestellt.
Ungeachtet dessen: Das Buch ist
ein Nachschlagewerk von ho-
hem Wert,

Wilfried Mengel

Heinze/Thiemann/Demps:
Berlin und seine Briicken”,
transpress VEB Verlag fiir
Verkehrswesen, Berlin 1987,
228 Seiten, 336 Abb., davon
38 farbig, 3 Tab. 54,- M

Rechtzeitig zum 750j&hrigen Ju-
bildum Berlins erschien im trans-
press-Verlag dieses interessante
Buch. Geht doch die Siedlungs-
geschichte Berlins zeitlich ein-
her mit ihrer Briickengeschichte.
Die Autoren haben versucht,
den charakteristischen Zusam.-
menhang von Stadtgeschichte
und Briickenbau durch die Aus-

wahl und Abgrenzung ihrer
Briickendarstellung zu verdeutli-
chen.

So widmet sich das Buch des-
halb besonders den traditionsrei-
chen innerstédtischen Briicken
und ihrer langen und wechsel-
vollen Geschichte. Ausdruck der
jungeren Briickengeschichte
Berlins ist die Darstellung mo-
derneringenieurbauwerke, die
vor allem im neuen Stadtbezirk
Marzahn entstanden sind. Das
Bemiihen der Autoren ist zu er-
kennen, dem interessierten Le-
ser alle verflgbaren historischen
und technischen Details der

Bruckenbaukunst in Berlin in ei-
nem Hochstmal an Text- und
Bildinformation anzubieten. Vor-

gestellt werden Bricken aller ge-

schichtlichen Epochen. Weiter-
hin findet der Leser allgemeine
briickentechnische Erlduterun-
gen, die im Berliner Briickenbau
eine Rolle spielten, wie Kon-
struktionen und Instandhaltung
der Briicken. Sehr wissensver-
mittelnd sind auch die Ausfiih-
rungen Uber Brickengeldnder
und Briickenleuchten, geben sie
doch Auskunft iber viele kiinst-
lerische Details des Briicken-
schmuckes.

Ein vollsténdiges Register am
SchluB des Buches erméglicht
ein schnelles Auffinden der ge-
suchten Briicken auch mit ihren
friheren Bezeichnungen.
Obwohl in diesem Bildband Giber
die Eisenbahnbriicken Berlins
keine Abhandlungen enthalten
sind, wird es doch einem breiten
Leserkreis ein wertvolles Zeitdo-
kument zur Vertiefung ihrer
Kenntnisse iiber die Geschichte
Berlins auf diesem speziellen Ge-
biet sein,

Helmut Priemer

W. A. Rakow: ,Russische und
sowjetische
Dampflokomotiven”,
transpress VEB Verlag fir
Verkehrswesen, Berlin 1986;
Ubersetzung aus dem
Russischen;

328 Seiten, 275 Abb.,

Tab., 29,80 M

Der von zahlreichen Eisenbahn-
freunden schon lange ge-
winschte und erwartete Dampf-
lokomotiv-Atlas der Sowijeti-
schen Eisenbahnen (SZD) liegt
nun vor. Man kénnte ihn unter
der bisherigen Eisenbahnlitera-
tur als eine ,Blaue Mauritius” be-
zeichnen, denn: Welchen Ein-
blick hatten wir bisher Uber-
haupt in die russische und so-
wijetische Dampflokomotivge-
schichte? Freilich, es gab in den
alten Fachzeitschriften der deut-
schen Lokomotiv-Fabriken Hano:
mag, Krupp oder Henschel, in
Firmen-Katalogen und Kalendern
Abbildungen und technische
Beschreibungen. Doch mit Be-

ginn der 20er Jahre wurden der-
artige Verdffentlichungen immer
rarer.

Aber zuriick zum Ausgangs-
punkt: Das farbige Titelbild mit
einer der modernsten Schnell-
zuglokomotiven, aber auch die
sorgfaltige Auswahl der zahllo-
sen Lokomotiv-Typen vom alten
RuBland an in einer exakten Rei-
henfolge der Entwicklung des
Dampflokomotivbaus bis zum
Ende dieser Ara, der gesamte
Aufbau mit Statistik und Tabellen
enthalten unzahlige Informatio-
nen. Alles in allem ein GenuB fir
jeden, der sich in die grofe Welt
der Sowijetischen Eisenbahnen
vertiefen méchte. Ein Dank geht
auch an den Ubersetzer, der in
seiner umfangreichen und kom-
plizierten Arbeit mit den schwie-
rigen Zahlen- und Bezeich-
nungs-Komplexen zu tun hatte.
Die Zeichnungen haben durch-
weg eine gute Qualitat, das Ta-
bellenwerk ist Gbersichtlich ge-
staltet. Es liegt auf der Hand, daf}
ein Schmalspurlokomotiv-Teil

den Umfang einer solchen Aus-
gabe (iberzogen hétte. So kdn-
nen wir es als ,Entschadigung”
begriiBen, daB auch fiir die
Werklokomotiven ein Platzchen
gefunden wurde! Hochinteres-
sant sind die Ausflihrungen liber
die Kondens- und Diesel-Dampf-
Lokomotiven.

Einige Abbildungen, wie die
03.10, die G 7, 64 und 86 — auch
wenn letztere nur als Werkloko-
motiven eingesetzt waren — hiét-
ten das Buch noch mehr berei-
chert. Wahrend ansonsten die
Abbildungen in den einzelnen
Abschnitten durchaus anspre-
chen, ist der Rezensent Uber die
Fotos im Abschnitt 8 etwas ent-
tduscht. Werkaufnahmen von
den Lokomotiven 03 057 und

52 215 — um nur zwei Beispiele
zu nennen — bringen in solchem
Buchkeineneueninformationen.
Dennoch: Dieser Titel schlieft
eine empfindliche Liicke in der
Dampflokliteratur.

Werner Umlauft

Die auf dieser Seite besproche-
nen Bicher sind inzwischen voll-
sténdig an den Buchhandel aus-
geliefert worden. Falls sie ver-
griffen sind, bitte die Leihmdg-
lichkeiten in den Bibliotheken
nutzen.

Vorschau

im Heft 11/87 bringen
wiru. a.:

— Der neue ORT der DR;-
— Reise mit den Sowje-
tischen Eisenbahnen;

— Straenbahnen in

der Sowijetunion;

— MOROP-KongreB

in Erfurt;

— Messebericht —
Modellbahn.

me 10/87 35
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Ulrich Putzer (DMV), Berlin

Unauffillig
entkuppelt

Im ,me” 7/87 wurde die Gemeinschafts-
anlage ,Léwenberg” der AG 1/40 des
DMV vorgestellt. Diesem Beitrag war
auch zu entnehmen, dal es den Freun-
den dieser AG besonders auf den reali-
stischen Modellbau ankommt.

Ein Problem stellt bekanntlich immer
wieder das vorbildgetreue Umsetzen
der Lokomotiven in den Endbahnhdfen
dar. Dazu sind Entkupplungseinrichtun-
gen erforderlich. Es galt nun auch, fiir
die erwdhnte Gemeinschaftsanlage eine
ansprechende Losung zu finden, stéren
doch die handelsiiblichen Entkuppler
wegen ihres klobigen Aussehens den
Gesamteindruck. Auch gelegentlich im
.me" verdffentlichte Vorschldge, Ent-
kuppler durch Bohleniibergénge u. 4.
zu tarnen, kamen nicht in Frage, da nur
in den seltensten Féllen beim Vorbild an
den erforderlichen Stellen diese Situa-
tion gegeben ist.

So entstand der Gedanke, einen Teil
der Flache zwischen den Schienen, der

2
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genauso mit Schwellen und Schotter
beschaffen ist wie das Ubrige Gleis
(siehe hierzu ,me" 6/85, S. 31), anheb-
bar zu gestalten. In nachfolgend be-
schriebener Weise wurde die |dee um-
gesetzt und im Ausstellungsbetrieb er-
folgreich getestet. Die Entkupplungsein-
richtung ist im Ruhezustand so gut ge-
tarnt, daB nicht nur die Besucher, son-
dern auch die Bediener Miihe hatten,
sie auszumachen.

Eine entfernt liegende Einrichtung
mufte deshalb extra mit einem Strauch
markiert werden. Die anfingliche Be-
furchtung, daR die rauhe Oberfliche
des Entkupplers einem sicheren Ent-
kupplungsvorgang  hinderlich  sein
wiirde, erwies sich als unbegriindet.
Einige Bemerkungen zum Aufbau der
Entkupplungseinrichtung:

Wie Abb. 1 zeigt, befindet sich in einem Schacht (1)
ein Quader (2), dessen Oberfliche mit Schwellen
und Schotter beklebt ist. In diesen Quader ist unten

5 6

ein Gewindestift (3) eingelassen, der die Verbin-
dung zum verldngerten Anker (4) eines Flachrelais
herstellt. Mittels der Muttern (5) kann die Hubhdhe
des Entkupplers eingestellt werden. Seine Wirkung
auf den Anker, die vorgespannte Relaisfeder so-
wie die Eigenmasse des Quaders erméglichen, dafl
bei Abschaltung des Erregerstroms die Ruhelage
wieder sicher eingenommen wird. Quader und
Gleitschacht miissen eine glatte Oberflache besit-
zen. Gut eignet sich dafiir PVC oder Hartpapier
bzw. -gewebe.

1 Schematische Darstellung der Entkupplungsein-
richtung

2 Diein der Ruhelage befindliche Entkupplungs-
einrichtung ist im Gleis kaum auszumachen. Die
Trennstelle in der unteren Schiene ist auBerdem
noch mit Kunstharz verschlossen worden.

3 Arbeitsstellung der Entkupplungseinrichtung.
Deutlichistdie OberflaichedesEntkupplers, hier die
Kiesbettnachbildung, erkennbar,

4 Der Schacht zur Aufnahme des Entkupplers

5 Der als Entkuppler arbeitende und im Gleit-
schacht bewegliche Quader

6 Die Entkupplungseinrichtung in Aktion

Fotos: H. Késemodel, Berlin; Zeichnung: Verfasser
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Gebéaude
umgebaut

Dieser Beitrag schliefit an die im ,me" 3/86, : : —
S. 26, erschienene Verdffentlichung ,Ge- |
baude selbst gebaut” an. Die in diesem Zu
sammenhang gezeigten Gebaudemodelle ha- .I
ben einen Maflstab von 1:120 und entspre- ' T i
chen somit nicht, wie im erwidhnten Artikel v : ! 1Tl
angegeben, der NenngroRe HO. Der TT ! LA
Wartburg auf nebenstehender Abb. 3 dieses
Heftes durfte dafur ein Beweis sein. Die hier ==y
vorgestellten Gebaudemodelle sind auch fur T 4 o = 71
den Anfianger ohne groBeren Aufwand her RIS M oA I
zustellen, da sie mit einfachen Mitteln und "
meist zwei gleichen Bausatzen entstehen
konnen

L

E BOHLER =L

1 Fir dieses Eckhaus werden zwei Mamos-Bau - I |
sdtze Nr. 2/49 oder 160/00767 benotigt. Die Wand i

platten sind so zu bearbeiten, daB ein Aufstocken

um ein Obergeschol moglich wird. Der Bausatz ist

als Gaststatte im ErdgeschoB ausgebildet. Durch s G
das Einsetzen von den verbleibenden drei groBen

Fenstern kann dieser Bereich ebenso als Geschift 2

gestaitet werden, Die Sprossenteilung der Fenster
entfallt. Es ist auch eine Fenstergestaltung wie am
Kino maglich (siehe ,me” 3/86 3. Umschlagseite)
Anstelle des Erkeranbaues im Dach befindet sich
ein Balkon. Das mittlere Fenster muB deshalb als
Tir gestaltet werden. Es empfiehlt sich, die Fassa
den farblich zu behandeln. Die Beschriftungen
stammen aus einem alten Auhagen-Bausatz.

2 Dieser Umbauvorschlag eignet sich besonders
gut, wenn die Rickfront eines Hauserzuges im Vor
dergrund stehen soll. Erforderlich sind zwei Ma
maos-Bausitze Nr, 2/52 oder 160/00770. Durch den
Umbau werden die dreigeschossigen Hauser lan
ger und wirken dadurch sehr vorbildgetreu. Die
Ziegelwandplatte ist nicht wie vorgesehen im
zweiten Ober., sondern im ErdgeschoB einzu
bauen. Die Hoftur befindet sich nun im ersten
Obergeschofl. Vor diesen _Baufehler” wird der im
Bausatz enthaltene Anbau (Toitetten und Treppen
haus) gesetzt. Dadurch verdeckt man gleichzeitig
die Gebidudeluge, und das Wohnhaus stellt ein ge
schlossenes Bauwerk dar

3 Diese Abbildung zeigt ein Bauwerk wahrend
der Rekonstruktion. Das Dach muB ausgebessert
und dessen Schalung erneuert werden. Im VWonn
bereich werden neue Fenster eingesetzt. Die Ru
stung stammt aus dem Mamos-Bausatz Nr. 2/15. Im
gleichen Bausatz befinden sich die Dachkonstruk
tion, die Schalung und die Schornsteine. Flir den
Gebaudeteil sind 2wei Mamos-Bausatze Nr, 2/51
oder 160/0079 erforderlich. Die rechte Gebaude
seite kann direkt verwendet werden. Die linke Seite
ist um den Tirbereich zu kirzen. Auf den Platten-
stoB der AuBenwand wird ein Fallrohr der Dach
rinne geklebt. Die Giebelplatten sind entsprechend
der Sattelform zu dndern. An den Fenster entfernt
man das Setzholt (senkrechter mittlerer Fensterteil)
Dadurch ist auch eine Modernisierung der Fassade
anderer Gebaudemodelle moglich

4 Die Wassermuhle (Mamos-Bausatz Nr, 2/30
oder 160/007551) kann nicht auf jeder Anlage ver-
wendet werden. Das sehr schén aussehende Fach
werkhaus wird deshalb zur Dorfschmiede umge-
baut. Hierfur sind zwei Bausédtze notwendig. Das
Wohnhaus ist unverindert zusammenzusetzen. Die
Giebel werden ausgetauscht. Das Wasserrad ent
fallt. Am gleichen Standort kann aus den Ubrigen
Holzteilen ein Schuppenanbau entstehen. Aus dem
zweiten Bausatz werden die Langsseiten und die
Giebelplatten fir den Anbau gekirzt. Lange und
Breite kann man beliebig gestalten. Jedoch solite
ein Anbau immer geringere Abmessungen als das
Hauptgebidude haben. Das Tor des Werkstattrau
mes gehort zum Bausatz. Als Dach eignen sich die
von der Arbeitsgemeinschaft Marienberg des DMV
vertriebenen Dachplatten ausgezeichnet. Die ge-
naue Dachform ist zuerst mit Hilfe einer Papp-
schablone zu ermitteln. Der Anschluf des Seitenda
ches an das Hauptdach sollte besonders sorgfiltg
ausgetuhrt werden

Text: D. Kbthncke, Oschatz
Fotos: Albrecht, Oschatz




Der beim Vorbild noch im Bau befindliche
Bahnhof Wuhletal (siehe S. 4 und 5 dieser
Ausgabe) ist im Modell durch die Mitglieder
der Arbeitsgemeinschaft 1/13 des DMV
(siehe S. 26 bis 28 dieser Ausgabe) bereits
fertiggestellt worden.

Foto: H.-W. Pohl, Berlin
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